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MOSAICO 


Una cosa es «acordar» y Otra «acordarse». 


U. amigo nuestro que, debido a su es- 
caso repertorio de sinónimos, suele llamar 
al pan, pan y al vino, vino, haciendo en 
este caso un alarde expositivo nos resu- 
mía así los últimos acontecimientos mun- 
diales: «Lamentablemente, se llega con 
más frecuencia a un acuerdo por presión 
que por coimcidencia. Desaparecida, o al 
menos disminuida, la presión, el acuerdo 
—aunque teóricamente siga vigente—, no 
tarda en quedar convertido en simple re- 
cuerdo. Y si alguien pretende reavivarlo, 
la disputa se reanuda. Esta es, en sín- 
tesis, la historia del mundo... Los respon- 
sables, pese a su buena voluntad, se ven 
obligados, con relativa frecuencia, a ol- 
vidar no sólo los compromisos «obsole- 
tos», sino también los más recientes, con 
el disculpable propósito de aprovechar la 
situación en beneficio de su pals. Esta 
obligación se llama «política». Sabidas es- 
tas nociones elementales, no hay por qué 
rasgarse las vestiduras sí no se cumple un 
acuerdo cuando éste no es más que la 
tapadera de un desacuerdo, dispuesta a 
saltar cuando lo tapado hierve. Si al fin 
lo hace, produce bastante ruido y mucho 
daño: es la guerra. Sólo con grandes dosis 
de paciencia y habilidad es posible volver 
a colocar la tapadera en su sitio sin que- 
marse demasiado: el lograrlo constituye la 
diplomacia. Quien —por supuesto dando 
por desechadas las trampas-— juegue su 
baza diplomática, estratégica o política 
con verdadera profesionalidad tiene post- 
bilidades de ganar... siempre que su opo- 
nente sepa también jugar correctamente. 
Porque si éste no sabe o no quiere hacer- 
lo, realizará movimientos insospechados, 
no incluidos en las reglas establecidas y 
por lo mismo puede resultar imprevista- 
mente victorioso». 

Lo cierto es que hoy día el resultado 
de muchas situaciones conflictivas aparece 
incierto. En Indochina, las violaciones de 
la paz en cierne han ocasionado ya 15.000 
muertos. Cuatro helicópteros de los oh- 
servadores de la Comisión Internacional 
del Armisticio han sido derribados por co- 
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hetes del Vietcong, pese a que en aquellos 
aparatos también viajaban, y en ocasiones 
han muerto, sus propios representantes. 
Saigón ha acusado a Vietnam del Norte 
de haber introducido en el Sur, después de 
firmarse los acuerdos, 50.000 soldados y 
300 carros e instalado baterias de co- 
hetes SAM. 

En Laos, se retrasa la constitución del 
gobierno de coalición, lo que facilita la 
continuación del paso de fuerzas nor- 
vietnamitas a Camboya. Alli, la presión 
comunista aumenta, a nesar de los bom- 
hbardeos de los B-52, El principe Sihanuk, 
depuesto en 1970, se opone a todo acuer- 
do, postura después de todo más digna 
que la que adopta quien lo firma sin inten- 
ción de cumplirlo. De paso para Hano1 o 
de vuelta a Pekín, visita a los territorios ocu- 
nados por sus partidarios y hasta un pl- 
loto, yerno suyo, le dedica un bombardeo 
en picado al palacio de Lon Nol en Phon 
Penh, causando el cese del astrólogo oft- 
cial que no lo había previsto. El puente 
aéreo americano sólo alivia parcialmente 
la situación de la capital cercada y las 
derivaciones del avance sihanukista pue- 
den alcanzar a Vietnam. 

Es cierto que alli la guerra ha termi- 
nado, teóricamente, con la entrega de los 
últimos prisioneros y la retirada de los 
últimos soldados estadounidenses. La 
amenaza de reanudación de los hbombar- 
deos, en caso de invasión del Norte hacia 
el Sur, no resulta fácilmente creible, ya 
que podría implicar nuevos derribos, pri- 
sioneros y complicaciones. No obstante, 
tampoco puede olvidarse que 150.000 
hombres y 1.000 aviones de combate, más - 
la VII Flota, observan los acontecimien- 
tos, desde su posiciones situadas en semi- 
circulo, desde Japón a “Thailandia. 


En Filipinas parece haberse reducido, 
tanto el movimiento maoista del Nuevo 
Ejército del Pueblo en el Norte (principal- 
mente en la isla de Luzón) como el de los 
«barracudas» musulmanes en el Sur. 

Japón encuentra ahora un camino más 
abierto hacia la reivindicación de las islas 
Kuriles, hoy retenidas por la URSS. La 
condición para esta apertura quizá exija 
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la refrigeración parcial de los contactos 
nipochinos y una activación proporcional 
en la prestación de cooperación japonesa 
al proyecto ruso-americano de explotación 
siberiana. 


Golpe por golpe. 


Hace unas semanas parecía estar más 
a punto que hoy una paz negociada en 
Oriente Medio, aunque fuese parcial y es- 
calonada, y desde luego se esperaba redu- 
cir a las guerrillas a un control más efi- 
caz. Á, pesar de que se sospechase que el 
asalto a la embajada saudí estaba combi- 
nado con intentonas de golpe de estado en 
Sudán, Eritrea y Jordania, el ambiente 
general tendía hacia el apaciguamiento 
exterior. Á poco, Yasser Arafat se de- 
claraba ajeno a «Septiembre Negro»; la 
Liga Arabe mediaba entre Sudán, Jor- 
dania, Siria y los palestinos y Hussein 
conmutaba la pena de muerte al dirigente 
de Al Fatah, Abbu Daud y 13 guerrille- 
ros, acusados de atentar contra la segu- 
ridad del Estado. 

Por otra parte, el mundo árabe ofrecía 
fisuras que dificultaba el organizar una 
oposición eficaz a la acción israelí y retra- 
saban la puesta a punto de las presiones 
de los países productores de petróleo con 
respecto a las naciones consumidoras, Por 
supuesto que 1rán mantenía su propia po- 
lítica y, entendiéndose directamente con 
los Estados Unidos, conseguía el mayor 
préstamo de su historia para la defensa 
y desarrollo del pais; además habían sur- 
gido incidentes fronterizos con Irak. Esta 
nación, enlazada por acuerdos petrolífe- 
ros con la URSS, se enfrentaba también a 
Kuwait (occidentalista, aunque amiga de 
Egipto y Jordania, a las que subvenciona 
en la lucha común antijudía), reclamando 
dos islas en el Golfo Pérsico. Al mismo 
tiempo se negaba a aceptar la nacionali- 
zación por el Libano del sector del oleo- 
ducto que lo atraviesa, antiguo feudo de 
la Irak Petroleum Company, aun después 
de haber sido esta compañía nacionalizada 
unilateralmente por el país titular. Libia 
se enfrentaba al sistema de gobierno ma- 
rroquí y se dolía de que Sudán reanudase 
sus relaciones diplomáticas con los Esta- 
dos Unidos, de que Arabia Saudita favo- 
reciese los contactos entre árabes y ame- 
ricanos y de que la lucha con los israelíes 


254 


Número 389 - Abril 1973 


no encontrase un ambiente bélico más 
decidido en los paises hermanos. Yemen 
del Sur pretendía la devolución de terre- 
nos anexionados por Arabia Saudita 
en 1934, En tal situación, resultaba difí- 
cil fundamentar el estado de «confronta- 
ción total» anunciado por Sadat. 

Pero entonces, la ocupación de unas is- 
las del Mar Rojo y la violación del espacio 


aéreo libanés por Israel, así como el anun-- 
cio de la entrega a este país de 48 aviones * 


«Phantom» y «Skyhawk» por los ame- 
ricanos vinieron a avivar la tendencia a 
una réplica contundente, pese a los ries- 
gos que esta decisión comporta, sobre 
todo mientras Moscú siga negándose a 
entregar a Egipto cazas Mi-23 y proyec- 
tiles SAM 3 y 6. 

Un grupo juvenil de palestinos atacaba 
en Chipre el aeropuerto de Nicosia, pre- 
tendiendo apoderarse de un avión israelí, 
lo que no consiguieron; pero sí, otro gru- 
po, el dinamitar —simultáneamente a 
aquella acción— la residencia del embaja- 
dor de Tel-Aviv. La rapidez y meticulosa 
exactitud con que sobrevino la réplica 


+ 


israelí resaltó como se hallaba preparada 


de antemano el ataque en Beirut a depen- 
dencias y domicilios de órganos y dirigen- 
tes destacados de la resistencia palestina. 
Tres hombres clave de la Liberación resul- 
taron muertos y los incursores se retira- 
ron rápidamente llevándose como botín 
importantes documentos, códigos cifra- 
dos, etc., referentes al dispositivo y planes 
del Frente, tanto dentro como fuera de 
Israel; asestando así a los guerrilleros un 
duro golpe del que forzosamente tarda- 


rán en reponerse, al menos en su organi-- 


zación general. La operación, en la que 
intervinieron lanchas de desembarco, he- 
licópteros de protección, paracaidistas, co- 
mandos de la Marina y civiles y especialis- 
tas en armamento, con objetivos precisos 
y detallados y exacto acorde de tiempos, 
se considera un éxito indiscutible del ser- 
vicio de información militar del General 
Yariv y responde a la táctica anunciada 
públicamente por Golda Meir de «golpear 
a los terroristas allí donde se encuentren». 
Y Dayan ha añadido: «... aun antes de 
que puedan actuar». 

¿Puede ser este el procedimiento más 
expeditivo para consolidar la nación judía 
nacida hace veinticinco años? ¿Significará 
la prolongación por tiempo indefinido de 
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un estado de «ni guerra ni paz, sino todo 
lo contrario» ? ¡Precipitará acontecimien- 
tos más decisivos? Lo que sí ofrece, indu- 
dablemente, son amplias perspectivas de 
revancha terrorista, y la escalada de estas 
actividades hacia lugares cada vez más 
aleiados de Oriente Medio. 

ÁAceptando las cosas tal como son, aun- 
que no las apruebe, parece que Brandt 
irá por fin a Israel en junio y hasta puede 
que visite después Argelia; mientras que 
su ministro de Asuñtos Exteriores, Scheel, 
recorrerá varios países árabes. El que es- 
tos sean Egipto, Jordania v Libano, no 
deja de resultar significativo. 
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relaciones cordiales o por lo menos se 
buscan cauces menos violentos para el 
entendimiento. Aunque a veces la prefe- 
rencia hacia una parte señala demasiado 
claramente el encono hacia otra. 

Brezmef irá a Bonn para establecer tra- 
tados de mutua ayuda ruso-germana de 
carácter tecnológico, científico y cultural. 
Se dice que el acuerdo se extenderá al 
campo aéreo para que los aviones alema- 
nes puedan llegar al Japón a través de 
Siberia. Por cierto que este antiguo cam- 
po de castigo promociona a toda presión 
su desarrollo. Al mismo tiempo se anuncia 
que China iniciará viajes a Albania con 





En espera del vuelo cooperativo Apolo-Soyuz, 


planeado para 1975, los Estados Unidos 


y la URSS siguen sus ensayos espaciales independientes. 


Es lástima que el ambiente se haya en- 
rarecido precisamente cuando un portavoz 
del Frente para la liberación de Palestina 
había anunciado el propósito de esta or- 
ganización de renunciar a los secuestros 
aéreos y ataques de todo tipo contra avio- 
nes civiles (renuncia debida indudable- 
mente a presión rusa y china). Á la vista 
de los últimos acontecimientos, es muy 
probable «que, desgraciadamente, estos 
buenos propósitos se olviden. 


Ejercicios de equilibrio. 


Conforta relativamente el espíritu com- 
probar que, aun cuando en determinadas 
áreas del mundo la paz tarde en encon- 
trar su camino, en otras se intensifican las 


aparatos «llyushin 62» para continuar en 
el futuro el servicio con modernos 
«Boeing». 

Rusia, ante el anuncio de que los Es- 
tados Unidos elevarán los precios y con- 
diciones para proporcionar, uranio enrique- 
cido, propone al «Euratom» hacerse car- 
go del enriquecimiento del que le conlien. 
Se supone que a condición de que los paí- 
ses del CEE firmen el tratado de no pro- 
liferación de armas nucleares; y presiona 
para que se celebre la Conferencia del De- 
sarme. Incluso (a requerimiento america- 
no) elimina las tasas impuestas a los emi- 
erantes judios para resarcirse de los gas- 
tos de educación de estos ingratos «anti- 
guos alumnos» de las escuelas y Univer- 
sidades soviéticas. 
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Por su parte, los Estados Unidos, aun 
olvidando el «Plan Marshall» por el que 
algunos llaman el «Antiplan M. C.», mues- 
tran su preocupación por los problemas, 
y por los mercados de Europa. Y com- 
pensan su V.* B.* a la Ostpolitik, al con- 
tinuar siendo los máximos contribuyentes 


a la OTAN, 


El que China adelante sus peones ala- 
dos (aunque sean pacíficos aviones comer- 
ciales) a Albania, estimula a la URSS 
nara abrirse camino hacia el Adriático. Se 
dice que Tito concederá autorización a la 
Flota soviética para utilizar el puerto y 
los astilleros de Fiume. Según los estra- 
tegas de la prensa, intentará completar 
el tridente neptuniano en el Mediterráneo 
—otro de cuyos dientes atraviesa dificul- 
tosamente los Dardanelos desde el Mar 
Negro—, colocando su tercer punto de 
apoyo en algún puerto del norte de Afri- 
ca, preferentemente cerca del estrecho de 
Gibraltar. 


También en el espacio siguen los tan- 
teos de competencia y equilibrio antes de 
proceder a dar los pasos correspondientes 
a una decidida colaboración. Al lanza- 
miento por la URSS de la estación orbital 
«Salyut Il», a la que en breve se unirá 
una nave tripulada en órbita media de 
“unos 240 kilómetros, responderán los Es- 
tados Unidos con la proyección, a unos 
430 kilómetros, del laboratorio celeste o 
«Skylab». La inclinación respecto al ecua- 
dor terrestre será aproximadamente 1gual 
en ambas naves: de unos 50 erados. El 
tiempo orbital, también parecido, pues 
mientras el «Salyut» invertirá 89 minutos 
en cada vuelta, el «Skylab» tardará 93 (es- 
perándose que repita su órbita durante 
nueve años). Los Estados Unidos tam- 
bién han lanzado recientemente el «Pio- 
neer Xl», que se confía llegue a Júpiter 
durante el último mes del año próximo, 
nara dedicarse a completar los estudios de 
su hermano y predecesor el «Pioneer X». 
Y ya que no puede aproximarse a todos 
los satélites del planeta, que son nada me- 
nos que 12, se concentrará en la observa- 
ción de Ganímedes que, al menos desde 
la Tierra, parece uno de los más lucidos. 
Por cierto, que este viaje supondrá un 
trabajo tan continuo como prolongado 
para nuestras estaciones de seguimiento, 
que tan bien se llevan con las de Golds- 
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tone (California) y Camberra (Australia). 

Todavía no se ha producido el secues- 
tro de ningún vehículo espacial y es de 
esperar que este caso no llegue a darse, 
aunque no sería de extrañar que se inten- 
tase. Pero, por lo que se refiere a los 
aviones, parece que este entretenimiento, 
tan socorrido desde hace unos años, em- 
pieza a pasarse de moda. Afortunadamen- 
te, cada vez se lanzan menos intentos y 
aun así se producen más fracasos entre 
ellos. 


No obstante, el Consejo de Aviación 
Civil americano ha autorizado el incre- 
mento de 34 centavos en el precio del 
pasaje de algunos vuelos «domésticos» (lo 
que no quiere decir «de andar por casa», 
sino «nacionales» ), para sufragar el coste 
de las medidas antisecuestro. Si en lugar 
de ello se hubiese propuesto aplicar el 
aumento a una póliza contra este riesgo, 
la medida habría tenido una aceptación 
unánime, ya que el americano medio tiene 
absoluta comprensión y hasta especial 
debilidad por los seguros. Pero concebido 
como tasa no va a ser popular. 


Aunque nadie puede quejarse si, pese 
a todo, el acto delictivo llega a producirse 
(puesto que siempre existen procedimien- 
tos inéditos e inevitables), ya hay quien 
piensa reclamar aun en el caso de que el 
secuestro no se produzca, como lógica- 
mente resultará lo más frecuente. Los 
«protestantes» opinan que si las medidas 
preventivas se aplican en tierra, deben co- 
rrer a cargo del aeropuerto o del estado y 
ser enteramente gratuitas para el pasa- 
jero. Y que si se reducen a medidas en 
vuelo, pueden suceder tres casos: que el 
secuestro se lleve, no obstante, a cabo, con 
lo que el recargo se de mineste inútil: 
que no llegue a intentarse, con lo que el 
gasto resulta innecesario; y solamente si 
se da la tercera probabilidad, mucho me- 
nos corriente, de que el secuestro se in- 
tente y se haga fracasar por la oportuna 
reacción a hordo, puede considerarse sa- 
tisfecho el viajero exigente. El cual cree 
que puesto que paga obligatoriamente el 
suplemento, tiene derecho a presenciar el 
«show» completo, con intervención de ge- 
nuincs atracadores y no menos auténticos 
guardaespaldas. Demasiado pedir por 34 
centavos de dólar, sea cualquiera su co- 
tización. 
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L a guerra del Vietnam ha concluido. “Po- 
davía resuenan el cañón y aún se sigue en- 


terrando los cadávares destrozados por la 


metralla pero, no obstante esto, puede de- 
cirse que el conflicto del Sudeste asiático 
entró en vías de liquidación o, al menos, en 
una fase bélica que bien poco tendrá que 
ver con la «que le precedió. Los americanos, 
con su: abrumadora tecnología y sus medios, 
abandonan el escenario vietnamita y este 
hecho, en si, basta y sobra para llevar a la 
conclusión de que todo ha cambiado. Los 
hombres de Saigón se quedan, por fin, solos 
frente a los hombres de Hanoi. Se resta- 
blece, por tanto, la situación. reinante tras 
los acuerdos de Ginebra de 1954. Solo que, 
ahora, si vuelven a tronar los tambores de 
Marte, los vietnamitas del Sur saben que 
. todo dependerá de lo que ellos hagan. Esta 
vez se acabaron los apoyos evtranjeros. 
Nadie retornará al puesto que ocuparan. un 
día los franceses y, más tarde, los soldados 
del Tío Sam. Y ello por razones obvias. 
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POSTBALANCE 


LA GUERRA 
AEREA 

EN EL 
VIETNAM 


Por VICENTE TALON 


La contienda indochina, especulaciones de 
tipo político aparte, ha tenido el valor .de 
un variopinto “test”. Durante estos años, en 
los arrozales abrasados por la malaria, en 
las altiplanicies centrales, en las selvas del 
norte, se han construido y se han derribado 
—o triunfaron—muchas teorias, en tanto 
que fueron puestos a prueba infinidad de 
ingenios bélicos en una gama que iba desde 
los bombarderos gigantes de largo radio de 
acción a las granadas de mano de último 
modelo, Espectador, por razones profesio- 
nales, de esa confrontación a lo largo de 
varios años y recién regresado del Vietnam 
a donde marché para estudiar, sobre el te- 
rreno, las consecuencias de la retirada nor- 
teamericana, uno de los aspectos: del contlic- 
to que más me interesaron fue el relacio- 
nado con la guerra aérea. Sobre este tema 
poseo una serie de notas y de recuerdos per- 
sonales que ahora, cuando la llamada “etapa 
estadounidense” del conflicto vietnamita 
toca a su fin, me parece oportuno exponer. 
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Un esfuerzo no compensado. 


La intervención militar de Washington en 
Indochina debió de haberse desarrollado, 
según los postuladores de la época del Pre- 
sidente John F, Kennedy, acudiendo a dos 
palancas básicas, por no decir que únicas: 
las fuerzas especiales (“boinas verdes” y 
similares) y la aviación. En 1963, hace pues 
de esto diez años redondos, un alto jefe nor- 
teamericano destacado en Saigón decía ante 
los corresponsales de Prensa: “Hasta ahora 
los comunistas han aplicado su juego: la 
guerrilla. Ahora aplicaremos el nuestro: la 
pujanza aérea. No cometeremos aqui el error 
de Corea; nunca enviaremos infantería”. 


La “pujanza aérea”, factor en cuya ca- 
rencia individualizaron los franceses una «le 
las razones principales de su fracaso, no iba 
a ser, sin embargo, la suerte de talismán 
mágico que algunos creían. La prueba de ello 
es que la USAF perdió 38 aviones y 24 he- 
licópteros al año siguiente, elevándose estas 
pérdidas a 275 aviones y 76 helicópteros 
en 1965, sin que la presión de los guerrille- 
ros comunistas bajase un ápice. “Tampoco 
variaron las cosas de signo en 1966, cuando 
la USAF arrojó sobre el Vietnam del Sur 
638.000 toneladas de bombas; es decir, más 
de las lanzadas sobre el Pacífico y Corea 
en el curso de los dos últimos conflictos. 


En 1966, el énfasis del esfuerzo amer1- 
cano se centraba en el sur, mientras que el 
norte todavía sufría poco. La mentalidad 
de los oficiales de aviación, por aquella 
época, era la de que los planteamientos es- 
taban mal hechos ya que lo que en su opinión 
convenía atacar, en primera instancia, era 
el feudo de Ho Chi Minh. Recuerdo que 
'uno de ellos me dijo: “Corremos riesgos 
enormes y hacemos peligrar máquinas que 
valen una fortuna para nada. Destruimos 
puentes que los comunistas tardan dos días 
tan solo en reparar o carreteras que, en una 
noche de trabajo quedan como nuevas. Don- 
de hay que golpear es en el norte, no aquí”. 
Y otro mando, de alta graduación, comentó: 
“La guerra podría acabar en un mes si nos 
dejaran las manos libres para bombardear 
los objetivos militares esenciales en el Viet- 
nam del Norte”. 


En realidad, la acción contra la República 
Democrática del Vietnam había empezado 
ya por esas fechas y la USALF tenía. en su 
haber la destrucción del famoso combinado 
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siderúrgico de Thai Nguyen y de los yaci- 
mientos carhoniíferos de Hongay, así como 
el corte de las líneas férreas que unian a 
Hanoi con China (Yunan) y con Haifong 
(Langson). 


También se habian volado centenares de 
puentes y cortado las carreteras en m ás de 
dos mil puntos. Como con todo esto, indu- 
dablemente, no bastaba, Washington aumen- 
tó poco a poco el peso de la represalia contra 
el norte hasta el punto de que en julio 
de 1969 la USAF había arojado ya sobre 
ese territorio más de un millón de toneladas 
de bombas y arrasando cuatro de las sets 
principales aglomeraciones urbanas del país. 
Lógicamente, dada la imposibilidad: de cali- 
brar al máximo los tiros, la oleada de fuego 
convirtió también en escontbros a 1.589 es- 
cuelas, 6.607 hospitales, 475 iglesias, 420 
pagodas, 348 mercados y una leprosería—la 
la Quanh Lap—, en la que hubo que lamen- 
tar 169 muertos. Esto, ni que decir tiene, 
fue objeto de una fuerte oleada de críticas 
de las que sufrió mucho, en el curso de los 
años, el prestigio norteamericano. 

Los bombardeos “selectivos” de la Repú- 
blica Democrática, en palabras del general 
Taylor, “tenían por objeto advertir seria 
mente a Hanoi de que ellos tienen que pagar 
progresivamente un precio cada vez más 
alto por la continuación de su apoyo a la 
insurgencia Viet Cong”. Algo sobre lo que 
Townsend Hoopes, Subsecretario de la Ftrer- 
za Aérea a la sazón, dijo: “Los bombardeos 
estan destinados a impedir o cuanto menos 
reducir la corriente de potencial humano v 
de abastecimientos a través de la frontera 
entre el norte y el sur, e imponer en Vietnam 
del Norte un precio alto y acumulativo por 
su agresión-subversión contra Vietnam del 
Sur”. 


La escalada, en la ofensiva aérea contra 
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la República Democrática, hubo de ser cons- 
, 


tante y, pese a sus indices cada vez mayores 
de amplitud y de dureza, es notoria que no 
se alcanzaron, con. ella, los fines previstos. 
El gobierno de Hanoi, incluso después del 
minaje de sus aguas costeras y de sus ríos, 
incluso cuando los B-52 cruzaban su cielo 
en cabalgatas constantes, no dejó de poten- 
ciar a las fuerzas que combatían al sur del 
paralelo 17, ¿Por qué no pudo ser reducido 
a la obediencia? Las razones, creo yo, hay 
que buscarlas en la propia naturaleza del 
país y en la mentalidad de sus gentes. El 
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Vietnam. del Norte es un Estado subdes- 
arollado, que carece por tanto de una infraes- 
tructura compleja, asi como de redes de 
transporte—férreas, fluviales o carreteri- 
les—avanzadas. 
acero, otra de cemento y menos de una do- 
cena de centrales eléctricas, el gobierno de 
Hanoi estaba lejos de poder ser paralizado 
mediante la simple destrucción de estos re- 
cursos sin los cuales, como es notorio, po- 
dia perfectamente pasarse. Por otra parte, 
versatilizar el sistema de transporte, tender 
puentes primarios pero suficientes, de la 
noche a la mañana, dispersar los lugales de 
almacenamiento, etc., eran tareas simples a 
las que se aplicaron con notable éxito los 
nordvietnamitas. 


Amén de la riqueza demográfica, nada 
desdeñable en una circunstancia como esta, 
en socorro de los comunistas de Flano1 vinie- 
ron dos aliados importantes: las potencias 
de su mismo signo ideológico, que les dieron 
aviones y armas tierra-alre, y la meteorolo- 
gía que, a causa del monzón, hace que descle 
sentiembre a mavo salo un día de cada cinco 
pueda considerarse hueno para las acciones 
de boerbardeo. Además ,los nordvietnamitas 
flaboraren tecrías propias y tan positivas 
como la del “Só Tán” o dispersión activa. 
Fsta dispersión fue inciada ya en 1965, cuan- 
de tras el lirhardeo americano de Dones 
Hoi, ochenta mil civiles fueron evacuados 
le Elanoi y esparcidos por las áreas rurales. 
Cem cllos se inició también, lau evacuación 
de la administración central y de los arch1- 
vos, tras los que irían luego hospitales, fá- 
bricas e incluso las facultades universitarias. 


La ruta Ho Chi Minh. 


Si la escalada de bombardeo contra el 
Vietnam del Norte no impidió que este país 
sigulese alimentando en hombres y en ma- 
terial los frentes sureños, tampoco pudo lo- 
errarse el corte de la famosa ruta Ho Chi 
Minh mediante la “acción directa”. Y eso 
que, en su día, igualmente hubo quien. creyó 
“posible la consecución de tan ambicioso ohb- 
jetivo, En 1966, por ejemplo, un funciona- 
rio americano hablaba con el periodista fran- 
cés Max Clos sobre el yugulaniento de la 
ruta de Ho Chi Minh y decía: “Entonces 
la guerra estará practicamente ganada, Con- 
chinchina no recibirá más armas, hombres, 
materiales ni órdenes. Abandonados a su 


Con sólo una fábrica de 
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suerte, los jefes Viet Cong locales no sa- 
brán qué hacer. Nosotros comenzaremos su 
caza con todos los medios. La pacificación 
comenzará a pasos gigantes. Todavia un 
año más y la guerra habrá terminado.” 

Tales sueños nunca se cumplieron y no 
fue por falta de empeño. Sin embargo, re- 
sultaba una tarea improba-—por no decir que 
imposible—obstruir una “ruta” que com- 
prende más de ciuco mil kilómetros de cami- 
nos y cursos de agua, bien protegida por la 
vegetación y por la que se deslizan, como 
hormigas, camiones, bicicletas reforzadas, 
sampanes y “coolies” cargados de bultos. 
Aunque contra la ruta Ho Chi Minh se 
operó en numerosas ocasiones por vía te- 
rrestre, el peso principal de la lucha fue re- 
cabado por la fuerza aérea que, en este sec- 
tor empleó algunos de sus medios téc- 
nicos más avanzados. Recordemos, por 
ejemplo, la bemba incendiaria M-36 que 
contiene 180 bombas subsidiarias; la mina 
BLU-31, que se entierra por sí misma al 
llegar al suelo; la bomba PAVE PAT-II, 
que contiene 2.500 libras de propano y que 
explota al entrar en contacto con los ár- 
boles; el “diente de dragón”, un arma anti- 
personal; la bomba EO que posee una pe- 
queña cámara de televisión en el morro y 
que, como la bomba guiada por rayos láser, 
se utiliza, sobre todo, contra las grutas, 
etcétera, 

Amén de los ingenos destructivos: más 
sofistificados que cabe imaginar, la ruta Ho 
Chi Minh recibió, durante esta etapa, por 
millares, aparatos de gran precisión electró- 
nica encargados de denunciar el paso de ve- 
hículos o de personas. De ellos el “Spike- 
buoy” se enterraba; el “Adsid” se enterraba 
también, pero dejaba fuera una pequeña an- 
tena con aspecto de planta tropical; el “Acou- 
buoy” quedaba colgado de las ramas de los 
árboles... Al principio de la intervención 
americana, las informaciones dadas por es- 
tos aparatos eran recogidas desde un 
EC-121 R, a cuyo bordo se analizaban. Lue- 
go, gracias al adelanto de la técnica, esta 
misión da cubría el QU-22 B, un avión sin 
niloto que reexpedía las informaciones a un 
IMB 360-635 S. Cuando aún estabán en mi- 
sión de combate los F-4 de la USAF, éstos 
recibían directamente instrucciones sobre el 
objetivo a machacar, procedentes del IBM, 
y eran conducidos automáticamente sobre 
el blanco por medio de sus ordenadores de 
a bordo. Cabe señalar que, en el caso de que 
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Dos aviones americanos crugam heridos de 
muerte el cielo de Flamon. 


el tiempo impidiese el éxito de la misión, los 
ordenadores desconectaban los dispositivos 
de lanzamiento de las bombas y cohetes, 

Aunque ni la USAF, por sí misma, ni 
mediante operaciones tales como la inter- 
vención en Camboya, en 1970, se Icgró dejar 
fuera de servicio la pista Ho Chi Minh, los 
“raids” debieron de ser mortíferos. Algo 
que cabe deducirse de este relato publicado 
por un corresponsal de guerra comunista, en 
marzo de 1971, en la prensa de Hanoi: 

“Yo pensaba que mi vehiculo pasaria con- 
tinuamente bajo el follaje del bosque. Pero 
después de la cota 301, no hay más que crá- 
teres de bombas y yo avanzo por una carre- 
tera completamente desnuda, sobre la que 
flotaba aún el humo de las bombas. No 
hay un solo lugar cubierto, Ningún vehícu- 
lo que pase por aquí utiliza hojas verdes 
para camuflarse, ya que seria inevitable- 
mente visto en este mundo lunar, Los avio- 
nes enemigos, en grupo de a tres, pasan 
lanzando productos tóxicos y condensados 
químicos que a veces arden durante meses 
enteros, pegándose a los troncos como una 
lepra o pegándose a las llantas de los vehícu- 
los. Algunas semanas, entre el kilómetro 
16 y el kilómetro 41, sobre la sección A, 
se rueda dentro de un túnel de fuego. Los 
camiones visten entonces una combinación 
de armanto en ciertos pasajes...” 

Los americanos, no obstante, nunca creye- 
ron poder destruir desde el aire la ruta Ho 
Chi Minh, Para ellos sólo con la USAF no 
se podía alcanzar tal objetivo y recordaban 
que los masivos bombardeos de las fuerzas 
aliadas ne impidieron que las divisiones 
“*panzer” alemanas llegaran a Normandía, 
en el curso de la 11 Guerra Mundial; ni 
que las divisiones comunistas operantes en 
Corea recibieran apoyos desde Manchuria, 
sets años más tarde. 
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La panoplia americana. 


El dilatado y penoso esfuerzo de guerra 
estadounidense, dio por resultado el empleo 
de una larga serie de aviones en los frentes 
vietnamitas. Aparecieron allí máquinas mo- 
dernisimas y, también, otras muy muy año- 
sas. Mencionemos, en esta última vertiente, 
el Douglas B-26 que, en una versión mejo- 
rada, fue fabricado a' partir de 1967 por 
la On Mark Engineering Co., de California, 
con hase a un contrato de quince millones 
de dólares. Este remozado B-26, a hordo 
de unc de los cuales yo volé no en el Viet- 
nam sino en la “Canal Zone” panameña, Os- 
tentaba en el morro ccho cañones y una ca- 
pacidad destructiva de cinco toneladas y 
media. Recibió, como nueva nomenclatura, 
la de A-26 A. Otro veterano de siempre, 
resucitado con nuevas galas, fue el DC-3 
(C-47) que se le armó tres. grupos de seis 
ametralladoras de 7,6 mm., capaces de dis- 
parar, cada una de ellas, seis mil balas por 
minuto, Este DC-3, conocido técnicamente 
por FC-47 y popularmente por “Dragon 
puff”, actuó por vez primera en 1965, du- 
rante la batalla de Tuy An. 


En el campo de los “jets”, fueron mu- 
chos los utilizados en el Vietnam. Desta- 
quemos el Republic F-105 Thunderchief, ca- 
zabombardero pesado equipado con un cañón 
Vulcan, de tiro ultrarrápido, con seis bombas 
de 340 kilogramos v dos tanques supletorios 
dotados para transportar 1.800 litros de 
carburante o de napalm; los Grunman A6 
Intruder, inmejorables para el ataque noc- 
turno gracias a su perfeccionadisimos sis- 
tema radar y de pilotaje; los B-52, de los 
que hablaremos con más detalle luego; los 
P-104, superiores a los Mig-21 gracias a su 
cañón Vulcan y a sus Siderwinders; los 
North American F-100 Supersabre, utiliza- 
dos principalmente en el sur; los Mc Donnel 
Voodoo y los Ling “Tenco Vought F-8 U 


Crusader, de reconocimiento fotográfico; 
log F-4... 
Entre los convencionales, recordemos, 


amén del A-26 A y del FC-47 ya: citados, a 
los C-123, encargados en buena parte de las 
acciones herboricidas; a los bimotores Gru- 
mman HU-16 S, especialistas en acciones 
anfibias; a los “Skvhawk”; a los C-47, en 
eterna misión de transporte; a los C-121, 
que actuaron como estaciones televisivas vo- 
lantes, etc, 
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“Nosotros tenemos un avión preciso para 
cada circunstancia precisa”, me dijo durante 
mi visita a Ton Son Nhut, en 1968, el ot1- 
cial que me acompañaba. Lo que no me es- 
pecificó es que cuando la circunstancia. pre- 
cisa no encuentra su avión apropiado éste 
se inventa. Buena prueba de que esto es asi 
es el A-7A, Corsair 11, construido especif1- 
camente para la guerra del Vietnam y más 
concretamente para el apoyo de la infante- 
ría, El Corsair II fue presentado por el al- 
mirante Nitze, secretario de la Marina, como: 
“una respuesta directa a la agresión comu- 
nista en el Vietnam” y dijo, al describir el 
nuevo ingenio, “que puede transportar una 
bomba de ocho mil libras hasta un objetivo 
situado a trescientos kilómetros de distancia, 
permanecer durante dos horas sobre dicho 
chjetivo y volver a su base a una altura tres 
veces superior a la normal”. 


Menos espectacular, pero también nacido 
en las exigencias prácticas vietnamitas, es 
el YO-3A, un pequeño monomotor con hé- 
lice de madera de seis palas y motor de seis 
cilindros, que—derivado de un planeador— 
tiene un ala de casi 17 metros de enverga- 
dura y un fuselaje de sólo nueve metros de 
largo. Al YO-3A. se le definió de “avión 
silencioso diseñado para reconocimiento 
aéreo”. 

La gama de los aviones, con ser amplia, 
casi tiene que envidiarle a la de los he- 
licópteros. En «el Vietnam se han empleado 
infinidad de modelos distintos, aplicados a 
toda suerte de menesteres, pudiéndose decir 
que pagaron un alto tributo de sacrificio, 
dada su vulnerabilidad y el tipo de riesgos 
a los que se expusieron. Los primeros en 
llegar al escenario de lucha fueron, en 1961, 
los Vertal CH-21C, del Ejercito, que no 
dieron grandes resultados. Al año siguiente, 
hicieron acto de presencia los UH-1A Tro- 
quois, armados con cohetes de 70 mm. y 
ametralladoras de 7-62 mm., a los que se 
encargó de misiones de escolta, Bien pronto 
llegaron también, dentro del dispositivo del 
US Marine Corps, los Sikorsky UH-34D 
Seahorse, los Bell UH-1E Huey y los Si- 
korsky CH-37C Mojave, mientras que la 
USAPF se trajo los Bell OH13EÉ Sioux, los 
Bell UH-1B Iroquois, los Sikorsky CH-34D 
Chotaw, los Kaman HH-43B Huskie y los 
Cikorsky HiH-3E. La US Navy, por su 
parte, se basó, al principio, en los Sikorsky 
UH-34G, los UH-34] Seabat y los Vertol 
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UH-464. utilizando, para el rescate de tr1- 
pulaciones abatidas, el Kaman UH-2B 5Seas- 
prite y el Sikorsky SH-3A. Sea King. 

Muchos de estos helicópteros, en el curso 
de la guerra, sufrieron sustanciosas modifi- 
caciones, así como los que les sucedieron en. 
el servicio y que no han sido citados. Pero, 
también en este capitulo, cabe registrar que 
se pensó y construyó de acuerdo con los 
usos específicos de la campaña vietnamita. 
En tal sentido, quizá la producción más no- 
toria fuese la del Bell AH-1G Hueyccbra, 
primer helicóptero estudiado y realizado 
únicamente para el combate, Este ingento, 
de características técnicas y potencia de fue- 
go excepcionales, actuó con toda brillantez 
en diversos puntos. En Fue, durante la úl- 
tima gran ofensiva comunista, combatió a 
medio metro del suelo, junto a las fuérzas 
de infantería sudvietnamitas, cast como un 
carro de conibate. Y durante la desastrosa 
retirada de Laos, en los primeros meses 
de 1971, los AH-G1 fueron utilizados para 
bloquear a las columnas acorazadas nor- 
vietnamitas, compuestas por T-34, T-34 y 
PT-76. El 9 de marzo, tuvo lugar un fta- 
moso combate en la ruta número 9, en el 
curso del cual los AH-Gl atacaron a veinte 
T-54 que trataban de cortarle el paso a una 
unidad sudvietnamita. Nueve carros salta- 
ron pos los aires, si hien dos hepicópteros 
fueron. abatidos por las ametralladoras de 
12,7 mm. montadas sobre las torretas de los 
tanques enemigos. 


Fuerzas de autodefensa, en una fábrica. de 
Hasfong, acudiendo am sus puestos al sonar 
la alarma aérea. 
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El “*Dawy Cutter”, un combimado de bombas utilizado ya en la guerra mundial, en uno 
de los amnones que actuaron con base en Bien Hoa. 


En la guerra del Vietnan, los helicóp- 
teros, como tantas otras cosas, han prestado 
un inmejorable servicio, pero no han. gana- 
do la guerra. Ya en septiembre de 1971 
eran 3.331 las máquinas de este tipo ani- 
quiladas en acción, lo que representa una 
pérdida tremenda, incluso desde el punto 
de vista económico. Debe de tenerse en 
cuenta, por acudir a los modelos más utili- 
zados, que un CH-53 vale dos millones y 
medio de dólares; un AH-1 Cobre 456.720; 
un CH-47 Chinook un millón y medio; un 
UH-1 Huey, 244.438 y un OH-6 Cayuse, 
106-482 dólares. Pero, en opinión de uno 
de mis interlocutores militares, con-el que 
hablé sobre el tema, la culpa, por tales pér- 
didas, no recaía en los helicópteros- sino en 
un planteamiento equivocado de la táctica 
y de la estrategia general de la lucha, 


La caballería aérea. 


Intimamente unida a los helicópteros se 
encuentra la historia de la 1.* División de 
Caballería, conocida más  ccrrientemente 
como “la caballeria aérea”. Unidad de élite, 
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muy cara al alto mando norteamericano en 
Vietnam, pocos fueron los periodistas que 
cubrieron informativamente esa contienda 
que no tuvieron ocasión de seguir de cerca 
sus acciones. 

La “1.ist Cavalry Division” comenzó a 
constituirse en los Estados Unidos a prin- 
cipios de 1965, basándose en elementos de 
la 2.* División de Infantería, veteranos de 
Corea, y de la XI División Aérea de Asalto. 
Objetivos de su creación eran los siguientes: 
a) Conseguir los resultados más concretos 
y avanzados en la utilización militar del 
helicóptero, hb) alcanzar en brevísimo tiem- 
po, con todos sus medios propi0s y Servicios, 


el escenario de batalla, c) controlar vastas 


zonas con notable economía de fuerzas y 
d) argumentar el paso de la estrategia norte- 
americana desde la represalia atómica a la 
respuesta flexible. 

Llegada al Vietnam. entre agosto y sep- 
tiembre de 1965, la: 1.* División de Caballe- 
ría se componía de unos veinte mil hombres 
y de más de cuatrocientos helicópteros, re- 
partidos de la siguiente manera: 24 Hughes 
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OH-6A y 8 Bell UH-1B en la “Division 
Headquarter”; 32 OH-6A, 38 UH-1B y 
AH-1G y 18 UH-1D en el “Air Cavalry 
Squadron”, encargado de misiones de reco- 
nocimiento y de toma de contacto con el 
enemigo; 14 OH-6A de reconocimiento y 
41, entre UH-1B armados y AH-1G, en la 
“Artillery Brigade”; 14 Hughes OH-6A. en 
el “1 Observation batallion”; 6 OH-6A, 24 
AH-1G y 136 ÚH-1D en el “2 Assault Ba- 
tallion”; 6 OV-1B Mohawk en el “1 Assault 
Heavy Support Batallion”, encargado del 
reconocimiento nocturno y eléctrico, y 22 
UH-1D en el “Support Command”, de carác- 
ter logístico, A estos había que añadir atra 
serie de helicópteros como, por ejemplo, 48 
de peso medio CH-47C Chinook”, capaces 
de transportar un cañón de 103 mm, con sus 
servidores y, dentro del “Aviation Grup”, 
seis bimotores Grumman OV-1 Mohawk, 
equipados con radares e infrarrojos. 


La “Caballería aérea” libró rudos comba- 
tes y dejó satisfecho, al menos oficialmente, 
al mando. Entre otras cosas pudo compro- 
barse que, pese a sus características, su con- 
sumo cotidiano de combustible era solo su- 
perior en un 20 por ciento al de una unidad 
del género, aunque convencional (550 tone- 
ladas al día para la “1, ist Airmobile” con- 
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tra 480 para una división de infantería). 
Sin embargo, cabe decir que, como en tan- 
tas Otras cosas, la acción de esta fuerza 
fue efectiva, pero no resolutiva. 


- Awiación embarcada. 


Los portaviones no han sido extraños, ni 
mucho menos, a la guerra del Vietnam. En. 
un momento dado los norteamericanos des- 
tacaron en esa: área, conjuntamente, a los 
portaviones “Constellation”, “Enterprise”, 
“Oriansky”, “Midway”, “Coral Sea” e “In- 
dependance”. De diferentes características, 
todas estas unidades resultaban potencial- 
mente temibles y embarcaban toda suerte de 
aparatos. Desde el “Constellation”, por ejem- 
plo, operaron sobre los objetivos de batalla 
indochinos dos. escuadrillas de A-4 Skay- 
hawk; otras dos de F-4 Phantom, una escua- 
drilla de A-6 Intruder; otra de RA-5 Vigi- 
lant, un grupo de aviones de reabastecimien- 
to en vuelo Douglas-Skywarricrs, un bimo- 
tor Grumman. COD, tres helicópteros Ka- 
man UH-2B y varios Grumman E-2A Haw- 
keyes, de alerta temprana, 


Personalmente, tuve ocasión de visitar el 
portaviones “Kitty Hawk”, en el golfo de 
Tonkin, recibiendo informaciones en direc- 
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Un B-26 en su nueva versión. 
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to sobre la misión de estos mostruos de acero. 
El “Kitty Hawk” llevaba, también, F-105 
pero fueron los Intruder los aparatos que 
más llamaron mi atención. En efecto, estos 
bimotores de penetración au larga distancia 
poseen caracteristicas poco comunes ya que 
transportando setecientos kilos de explostvo 
a bordo pueden volar, a más de novecientos 
kilómetros horarios, casi a ras del suelo 
con lo que burlan al radar contrario. La ims- 
talación. electrónica del Intruder, tipo Nor- 
den, le ofrece al piloto y al navegante una 
visión topográfica clarísima tanto del terre- 
no sobre el que vuela como del que existe 
por delante. Esta visión es perfecta, también, 
en plena noche. 

Los portaviones actuaron, sobre todo, 
contra el Vietnam del Norte habiéndose re- 
gistrado, entre sus tripulaciones, numerosas 
bajas. Estas bajas (aviadores muertos, de- 
saparecidos y prisioneros) pudieron ser 
amincrados gracias a da gran agilidad de 
los servicios de búsqueda y salvamento que, 
en muchos casos, funcionaron con una per- 
fección casi cronométrica. Vale la pena re- 
producir, para ilustrar esta verdad, el sen- 
cillo relato hecho tras su: rescate, por el Te- 
niente Coronel Robbie Risner: “Aquel día 
nuestro objetivo era una estación de radar 
en Vietnam del Norte. Yo zigzageaba por 
encima del objetivo cuando fui alcanzado 
por un tiro de la DCA en pleno reactor. 
Viré 180 grados para alcanzar el mar. 
Cuando pasé la vertical de la costa me crei 
sobre seguro. Pero una lancha rápida ene- 
miga me persiguió. Era: necesario contmuar 
mi ruta costase lo que costase. De pronto 
el aparato se revolvió y me encontré volando 
cabeza abajo. Continué en esta posición du- 
rante dos kilómetros. Después me retorcí 
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para alcanzar los mandos del asiento que me 
permitirían arrojar el techo de cokpit. Iba 
a tirar de los mandos cuando fuí arrojado 
fuera sin ninguna advertencia. Tres peque- 
ños golpes y me encontré descendiendo en 
el extremo del paracaídas. No teniendo otra 
cosa que hacer, ejecuté los gestos que me 
habían enseñado y repetido tantas veces. 


“Hinoché mi salvavidas y largué la lancha 
neumática cuando estaba a diez metros del 
agua, Mis pies se hundieron en el mar, arrojé 
mi paracaídas, mi cabeza se hundió apenas y 
cuando salí a la superficie encontré la lancha 
a menos de tres brazas de mi. Embarqué en 
ella diez segundos después de tocar el mar. 
Cincuenta segundos más tarde puse en mar- 
cha mi radioemisor y llamé a mi segundo 
de la patrulla para preguntarle si había 
hundido a la lancha enemiga. Me dijo que 
acababa de partirla en dos con sus cañón 
de 20 mm. Le pregunté si el avión de salva- 
mento iba a recogerme y contestó que sin 
tardanza, Algunos minutos más tarde, en 
efecto, amerizaba y me recogía”. 


Combates aéreos. 


Los diez años de la intervención amerl- 
cana han producido muy escasos combates 
aéreos. Algo en cierto modo lógico, dada la 
desproporción de fuerzas existente y la im- 
posibilidad en que se vieron. los nordviet- 
namitas de enfrentarse, técnica y material- 
miente, con sus potentes rivales. 

Los primeros intentos de interceptación 
tuvieron lugar en 1963, cuando los supera- 
dos Mig-15 de la República Democrática 
trataron de cortarle el paso a los F-105, 
Aunque estos últimos iban. dotados de radar 
tanto sobre el plan de la navegación, como 
de la individualización de sus objetivos en 
tierra y en el aire, fueron cogidos de: sor- 
presa. En mayo del año siguiente, a 165 ki- 
lómetros al noroeste de Hanoi, se registró 
un nuevo combate, ahora con Mig-17, que 
lanzaron, por vez primera en la guerra. viet- 
namita, cohetes aire-aire contra los aviones 
americanos, 


En enero de 1967, el presidente Jolhinson 
autorizó el bombardeo de las bases de Mig, 


Helicópteros alimeados en una base avanzada 
norteamericana, 
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Entrenamiento de pilotos nordinetnamitas en una base aérea soviética. 


de las que a la sazón existian tres en la 
zona de Hanoi y una cercana a Hatfong. 
Ya por aquel entonces los aparatos de la 
USAF buscaron destruir en vuelo a los 
Mig, siendo así que en la primera etapa de 
la guerra solo se les disparaba cuando re- 
cibian algún hostigamiento por su parte. 


En diversas ocasiones, los combates inva- 
lucraron a aviones norteamericanos y chinos. 
En abril de 1965, por ejemplo, varios Mig- 
17 de esta última nacionalidad trataron de 
abatir a unos Phantom a 50 kilómetros de 
la isla de Hainan, perdiéndose uno de los 
Mig. En septiembre de ese mismo año, un 
P-104 fue destruido por la caza china cuan- 
do schrevolaba Hainan y el mes siguiente 
cayó otro avión americano, ahora en la pro- 
vincia de Kuang Si. En abril de 1966 un 
avión cisterna KA3B fue derribado sobre 
la península de Lei Chu y, en mayo, el go- 
bierno de Pekin dijo que uno de sus cazas 
había sido derribado en un cambate que tuvo 
lugar en el espacio aéreo chino, no muy le- 
jos de la frontera norvietnamita. 


“El gobierno de Hanoi, me decía por 


aquella época uno de los portavoces milita- 
res norteamericanos, y así quedó recogido 
en una de mis crónicas, no están en condi- 
ciones de hacernos frente en el aire. Si tra- 
tan de acumular aviones, éstos. serán. des- 
truidos en tierra. Sí los lanzan al combate, 
no encontrarán después pista sobre las que 
posarse. No toleraremos nunca que lleguen 
a desarrollar una caza inquietante. Por su- 
puesto les queda un recurso: actuar desde 
China, pero no creemos que los chinos se 
atrevan a cargar con las consecuencias de 
ese desafio”. 


La tragedia de los B-52. 


La última etapa de la guerra vietnamita, 
en su fase americana, se ha caracterizado 
por la hecatombe de los B-52. Estos hom- 
barderos gigantes, habilitados para transpor- 
tar treinta toneladas de explosivos, habían 
actuado durante largo tiempo, sin grandes 
problemas, tanto al sur como al norte del 
paralelo 17. En el sector meridional se ha- 
cian preceder por uncs equipos especiales, 
helitransportados, que arrojando al suelo 
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una suerte de radares delimitaban la zona 
a “tratar”. Un avión-laboratorio recibía las 
señales emitidas desde tierra por estos ra- 
dares y sus computadoras de a bordo le trans- 
mitían al B-52 todas las indicaciones nece- 
sarias para el éxito del “raid”. En la Repú- 
blica Democrática, escenario indudablemen- 
te más peligroso, los B-52 eran precedidos 
por los birreactores EB66, encargados de 
interferir la acción de los radares enemigos, 
y por los F-105 que se lanzaban a pasmosa 
velocidad sobre las baterías de cohetes aire- 
tierra al objeto de ponerlas fuera de uso 0, 
cuanto menos, paralizar a sus sirvientes. 


Después de haber sido prácticamente in- 
tocables (sólo se perdieron ocho de ellos en 
seis años), repentinamente los B-52 comen- 
zaron a caer masivamente, ¿Por qué razón ? 
Al parecer debido a fallos tácticos de los 
propios norteamericanos y a algunas me- 
joras introducidas por el manejo de los co- 
hetes SAM-2, Por lo pronto, los ataques 
previos de los aviones de asalto (“strike for- 
ce)” perdieron amplitud e intensidad, con 
lo que tanto las estaciones de radar como 
las instalaciones coheteriles enemigas se en- 
contraban en buenas condiciones de respues- 
ta cuando aparecían, sobre ellas, los gran- 
des bombarderos. Otro eror consistió en dis- 
minuir la altitud de ataque que pasó de los 
13.500 metros usuales a los 11.000; techo 
este último más factible de coronar de éxi- 
tos la acción de los SAM-2. Por otra parte, 
a los B-52 se les ordenó volar en formación 
cerrada de a tres (el “leader” visualizaba y 
los otros lanzaban las bombas sobre su ini- 
ciativa) con los que si bien las destrucciones 
en tierra aumentaban, también se ofrecía un 
blanco más fácil a los tiros tierra-aire de 
los norvietnamitas, especialmente cuando es- 
tos recurrieron al sistema de “salvas”. 

Paralelamente a tales circunstancias, los 
norvietnamitas (gracias a sus asesores rusos.) 
consiguieron cambiar la frecuencia de sus 
radares de tal manera que estos no pudiesen 


ser entorpecidos por la acción de los EB66;- 


adaptaron a los SAM-2 un nuevo sistema 
que les inmunizaba contra las contramedidas 
electrónicas de los aviones americanos e 
hicieron que los SAM no explotasen ya por 
comando remoto desde tierra, sino automáti- 
camente al aproximarse al avión. | 


Gracias a estas circunstancias, los SAM 
han podido, en parte, recabar algo de nres- 
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Un C-130 aterriza, con fuerzas de refresco, 
en la base de Tay Nm, 


tigio ya que se les tenía en bien poco. En 
efecto, el mando americano reveló que de 
sus primeros quinientos aparatos perdidos 
en el norte, diez lo fueron por la acción de 
los Mig, de 30 a 40 por los SAM y alrede- 
dor de 450 por la artillería antiárea. Incluso 
se calculaba en más de veinte el número de 
cohetes que resultaba necesario disparar para 
abatir a un avión. 

- Detalle curioso, los soviéticos no solo no 
le proporcionaron al Vietnam del Norte pi- 
lotos—como fue el caso en Egipto—, sino 
que tampoco le libraron a ese país las ver- 
siones más modernas del SAM. Siempre se 
basaron en el SAM-2 aunque, eso $i, entre- 
gado en cantidades muy generosas. T'al vez 
por ello, el elemento más resolutivo de la 
antiaérea en la República Democrática fue- 
ron las siete mil piezas de artillería cañones 
de todos los tipos) ofrecidas por China. 
Por lo que se refiere al sur, y aunque falsas 
noticias en torno a ello circularon en diver- 
sas Ocasiones, los comunistas nunca llegaron 
a instalar rampas de cohetes aunque sí mu- 
cha artillería. No obstante, tan peligrosa 
como esta última, eran las concentraciones 
de guerrilleros que a base de sus rifles y 
de tal cual arma automática, derribaron a 
lo largo del conflicto numerosos aviones 
aliados durante sus intervenciones a baja 
altura, 


Da Nang. 


Febrero de 1973. El avión de “Air Ame- 
rica”, en el que viajo, se posa en Da Nang. 
Mientras que enfila la pista de aterrizaje, 
sabrevolando las Montañas de Mármol, es- 
cenario de sangrientas batallas en el pasado, 
el estupor me hace abrir la boca. La enorme 
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base aérea americana, que yo conocí llena 
de actividad y vibración, es un auténtico 
desierto. No se ve ni un solo avión, ni un 
vehículo, ni un hombre. Los barracones es- 
tán cerrados y las protecciones—los muros 
de cemento en forma de herradura—siguen 
en pie, pero vacios. 

Media hora más tarde, entro en la base. 
Es cast increible ver este lugar así. Recuerdo 
el Da Nang de hace solo un par de años, 
con su actividad febril, con sus decenas de 
aviones de todos los tipos despegando y 
aterrizando. Ahora, todo está muerto, silen- 
CIOSO. 

¿Terminó la guerra? Desde luego que no. 
En el aeropuerto civil contemplo a los caza- 
bombarderos vietnamitas que despegan con 
su carga, muerte bajo las alas, para regresar 
de vacio, media hora más tarde, Y el general 
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Trung me hace una descripción del panora- 
ma en el sector de Cuang “Pri, no demasiado 
lejos de aqui. Pero ahora, como decia al 
principio, la guerra es ya una cuestión inter- 
na, entre los de casa. 

Al día siguiente, el viejo DC-3 de “Ar 
America” me devuelve a Saigón. A solo 
veinte minutos de la capital observo un sec- 
tor de selva incendiado y a un menudo avión 
que describe círculos por encima de la hu- 
mareda. “¿Viet Cong ?”, le pregunto al ofi- 
cial vietnamita que viaja a mi lado y el 
hombre, que tal vez no me ha entendido, 
responde lacónicamente: “Napalm”. 


La. guerra, pues, continúa, Aunque quien 
sabe si, en efecto, va serle impuesta la paz 
a este pueblo curtido. por tres décadas de 
ruda experiencia bélica, 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


EL MANDO Y 
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LA DECISION 


Por FEDERICO MICHAVILLA PALLARES 


Es natural que el militar, siempre que 
sea posible, aspire a mandar Unidad. Y 
esto es asi porque tiene la oportunidad 
de ejercer e incrementar en el aspecto 
científico las virtudes castrenses más sig- 
mificativas, como son los conceptos doc- 
trinales, tácticas de empleo, sistemas or- 
eánicos, etc., y, en el aspecto psicológico, 
el ejemplo, la justicia, ecuanimidad, ho- 
nestidad, etc. Todo ello le permite lograr 
una plenitud profesional, con la lógica 
alegría del deber cumplido, y la satisfac- 
ción de la oportunidad en prepararse para 
mayores responsabilidades. 


Pero bien es verdad que, en el período 
de mando de Unidad, se le presentarán 
múltiples problemas que requerirán so- 
luciones más o menos rápidas. Problemas 
algunos de ellos elementales, simples y, 
por tanto, de fácil solución, en los que 
su experiencia y buen juicio serán ba- 
gajes suficientes para darles la solución 
apropiada. Otros, en cambio, serán com- 
plicados, ambiguos y de solución difícil, 
por complejos y mal definidos, que, ade- 
más de la experiencia y juicio, requerirán 
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Tte. Coronel de Aviación. 


un planteamiento del problema e infor- 
mación amplia de los factores relaciona- 
dos con el mismo para, tras un minucioso 
análisis y estudio, encontrar la solución 
óptima. En ambos casos, y en última ins- 
tancia en cualquier otro, se trata de to- 
mar decisiones y, precisamente, las me- 
jores, 


No obstante, mandar bien no es sola- 
mente tomar decisiones acertadas. Es 
más, mucho más. Es, podríamos decir, 
adivinar el futuro, adelantarse a los acon- 
tecimientos, hacer previsiones y que los 
problemas no se produzcan porque nos 
hayamos adelantado a ellos, y si se pro- 
ducen, que estén sus soluciones prefabri- 
cadas o, al menos, esbozadas. Verdade- 
ramente esto es muy difícil por la incer- 
tidumbre que ello implica, pero precisa- 
mente de esa dificultad emana el estímulo 
para aquellas personas responsables de 
la trascendencia de su misión, y de esa 
incertidumbre el desafío al pensamiento 
creador de la mente humana. 


El ejercicio del mando, para proyec- 
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tarse con todo su vigor y eficacia, ha de 
realizar las siguientes funciones: 

Planear. Es decir, «elegir la línea de 
actuación para el futuro». 

Organizar. «Proceso de disponer, de 
una manera sistemática y práctica, todos 
los factores relacionados con la línea de 
acción elegida.» 

Dirigir. «Asegurar la cooperación de 
las personas subordinadas o escalones in- 
feriores.» 

Coordinar. «Asegurar que los elemen- 
tos no subordinados apoyen la misión.» 

Controlar. «Seguir el desarrollo de las 
Operaciones para que se ajusten a lo pre- 
visto y apreciar el resultado conseguido.» 

Y así, ejerciendo las funciones enume- 
radas, se pueden resolver los problemas 
que se presenten o anticiparse a ellos. 
Pero siempre debe basarse en la función 
más rentable: planear, verdadero camino 
que conduce a encontrar la mejor solu- 
ción. 

Para los militares, preparar planes es 
algo normal, fundamentalmente en el as- 
pecto operativo y en el logístico en toda 
su amplitud, pero hay múltiples proble- 
mas que, por su envergadura, son muy 
difíciles de resolver por los métodos clá- 
sicos de planeamiento. Por ejemplo, ¿có- 
mo puede llegarse a encontrar la solución 
óptima que determine la adecuada canti- 
dad de fuerzas terrestres, navales y aé- 
reas, para hacer frente a las amenazas 
que puedan surgir a corto o largo plazo? 
o ¿cómo debe elegirse un determinado 
sistema de armas para la fuerza aérea 
que vaya a estar operativo en la década 
de los 80? Ambos son problemas muy 
complejos y tan llenos de incertidumbre 
en el campo de la política, economía, tec- 
nología, enemigo potencial, conceptos 
doctrinales, etc., que la metodología tra- 
dicional ha sido rebasada, y es preciso 
recurrir al empleo de nuevos métodos que 
utilizan teorías matemáticas como una 
ayuda decisiva al pensamiento. De entre 
estas técnicas trataremos la conocida por 
análisis de sistemas, de forma somera, al 
objeto de crear inquietud en aquellos que 
han de tomar decisiones. 


Análisis de sistemas. 


Se define el análisis de sistemas como 
«el estudio analítico y metódico dirigido 
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a seleccionar la alternativa mejor, entre 
varias posibles, tendentes todas a una 
misma finalidad». Aplicado el método en 
su principio al análisis de sistemas de 
armas, se ha extendido al análisis de con- 
juntos, de medios y acciones, dispuestas 
de modo que todas las partes tengan rela- 
ciones de dependencia. 


Es, pues, un modo de pensar ordenado 
y disciplinado que aplicando, métodos 
científicos a estos conjuntos de medios y 
acciones de coherencia a la relación entre 
el «todo» y las partes, y entre éstas y 
el «todo», en un proceso de análisis y 
sintesis, proporcionando a quien ha de 
tomar una decisión elementos de juicio 
para que sea racional, entre varias alter- 
nativas que no sean incompatibles ni con- 
tradictorias entre sí. Su ventaja sobre 
otros métodos clásicos es que permite 
combinar, sistemática y eficazmente, el 
juicio e intuición de la experiencia con 
la técnica. 


El análisis de sistemas presenta unas 
características definidas y que, fundamen- 
talmente, no son distintas a otras meto- 
dologias. Estas son: 


— Definir el alcance del sistema en 
estudio. 


— Emplear un grupo de estudio apro- 
piado. 

— Utilizar métodos lógicos y cienti- 
ficos. 


— Ponderar adecuadamente ls 1ncer- 
tidumbres. 


Definir el alcance del sistema en estudio. 


Si tenemos en cuenta que un sistema*: 
es «un conjunto de elementos que tienen': 
un fin determinado», rápidamente nos” 
damos cuenta de la necesidad de delimi- 
tar su alcance. Por ejemplo, el aparato 
circulatorio del hombre puede ser un sis- 
tema para un fin determinado, como pue- 
de ser el estudio de la arteriosclerosis; 
sin embargo, es un subsistema del siste- 
ma cuerpo humano que, a su vez, es un 
subsistema de la sociedad, etc. | 


De ahí que sea tan vital definir con 
precisión el conjunto de elementos impli- 
cados y la relación entre unos y otros. Una 
vez definido el alcance del sistema y su 
finalidad, ya se pueden determinar los de- 


269 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


más parámetros, Y ello debe ser así, por- 
que un sistema raramente es un ente a1s- 
lado, ya que realmente es una creación 


conceptual producto de la mente humana, 


Así, vemos que el sistema de transporte 
aéreo en un Mando Unificado evoca men- 
talmente una imagen de lo que compren- 
de dicho sistema en su conjunto: el man- 
do, la fuerza y el apoyo. En cambio, si el 
propósito, al definir el alcance del sistema 
fuese el de determinar su máxima capa- 
cidad de transporte, entonces abarcaría las 
instalaciones en los terminales, las tripu- 
laciones, características de aviones —velo- 
cidad, carga—, longitud de las pistas, el 
mantenimiento, etc. 


Pero, si la finalidad fuese determinar el 
método óptimo para la asignación de mi- 
siones, el alcance del sistema sería muy 
distinto. En este caso serían: el origen de 
las peticiones, las relaciones de mando, 
las Unidades Aéreas, los centros de con- 
trol, las telecomunicaciones, etc,, por tan- 
to, un buen análisis empieza por una de- 
limitación de la amplitud del sistema a 


estudiar. 
Emplear un grupo de estudio adecuado. 


Verdaderamente el antiguo proverbio 
«dos cabezas piensan más que una, a me- 
nos que estén sobre los mismos hombros» 
es más válido cuanto más complejo sea el 
problema a resolver. Y es que para poder 
estudiar y juzgar asuntos verdaderamen- 
te importantes, bien a nivel Defensa NS 
cional o escalones elevados de una org 
nización militar, es necesario contar con 
una gran variedad de conocimientos. Por 
ello es normal que un grupo de estudio 
a nivel Defensa Nacional esté constituido 
por un político, un economista, un mate- 
mático, un sociólogo y miembros de las 
Fuerzas Armadas —Tierra, Mar y 
Aire—, porque ninguna especialidad por 
sí sola y ninguna persona en particular 
pueden tener todo el caudal y la profun- 
didad de conocimientos necesarios en to- 
dos los aspectos. 


Pero hay todavía una razón más 1im- 
portante, por la que todo análisis, aun 
acauellos que pueden llevarse a cabo con 
eficacia, se benefician de los conocimien- 
tos de un grupo heterogéneo; esta es la 
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diferencia de puntos de vista, la cual ayu- 
da a enfocar el problema en su justa me- 
dida y equilibrio. ¿Cabe preguntarse si esa 
heterogeneidad, no hace más difícil la so- 
lución, teniendo en cuenta, por ejemplo, 
que un Jefe cuya experiencia se ha con- 
cretado en el aspecto operativo enfoca el 
problema de forma muy distinta a como 
lo enfoca otro Jefe, cuya especialización 
sea en el campo de la logística —manten1- 
miento, abastecimiento—? 


Indudablemente, la contestación a esta 
pregunta es que no hace más dificil la so- 
lución, siempre y cuando cada miembro 
del grupo tenga presente que lo que se 
desea es su opinión en el problema desde 
el punto de vista de su especialización, 
pero sin olvidar lo que se persigue en for- 
ma global, para lo cual deben adoptar una 
aptitud mental refractaria a prejuicios e 
intereses creados. De esta forma, la di- 
vergencia de ideas crea una atmósfera es- 
timulante para encontrar la solución óp- 
tima. 


Utilizar métodos lógicos y científicos. 


Casi todos los expertos en resolución 
de problemas coinciden en que el análisis 
de un problema por métodos lógico 
—cientificos tiene un enfoque diferente a 
los realizados por otros métodos. ¿Y qué 
es lo que caracteriza a este análisis ?— 
Sencillamente que está basado en la in- 
vestigación. Nada se da por sentado. “Lo- 
das las hipótesis se examinan minuciosa- 
mente, y no se admite la infalibilidad de . 
los maestros. Lo que se acepta normal- 
mente como verdades inmutables, el aná- 
lisis de sistemas lo considera como teorías 


humanas y, por ello, sujetas a las limita- 
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ciones de la capacidad del hombre en 
cuanto a percibirlas con el entendimiento, 
interpretar o informar sobre lo que se 
experimenta y, por tanto, pueden ser 
susceptibles de modificación, 


Por otra parte, la forma de pensar O 
reflexionar es objetiva. Respeta y valora 
únicamente la investigación encaminada 
hacia el descubrimiento de la causa y efec- 
to, y se rebela ante las artimañas de faná- 
ticos, partidistas y defensores de cualquier 
«color», de que se valen para enmascarar 
la causa o efecto mediante su integración. 
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Ponderar adecuadamente las incertidum- 
bres, 


Desde principio de siglo se han realiza- 
do muchos estudios sobre cómo debe aco- 
meterse lo incierto. Las Ciencias Matemá- 
ticas, probabilidades y estadísticas, huscan 
transformar, en la medida posible, la in- 
certidumbre en un riesgo calculable. 


El análisis emplea las teorías matemá- 
ticas para tratar de cuantificar el grado 
de confianza que le merecen sus predic- 
ciones. La utilidad de los datos estadisti- 
cos y del cálculo de probabilidades es 
erande, aunque deben emplearse y eva- 
luarse teniendo en cuenta los límites de su 
precisión y los peligros de un uso no ade- 
cuado. 


Elementos del análisis de sistemas. 


Una vez vistas las peculiares caracteris- 
ticas del análisis de sistemas, veamos cua- 
les son los elementos que lo constituyen. 
De acuerdo con E. S. Ouade son cinco 
los elementos básicos : 


1.—El objetivo (5). 

Lo primero y principal es descubrir y 
determinar los objetivos v ver hasta qué 
punto pueden ser alcanzados. 


2—JILas alternativas. 


Son los medios con los que se espera 
poder alcanzar los objetivos. Puede tra- 


ALTERNATIVAS 
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tarse de políticas a seguir, de estrategias 
a emplear, de acciones especificas... 


3 —Los costes. 


Cada alternativa implica el empleo de 
recursos que no podrán ser utilizados para 
otro objetivo. En el proceso de analisis 
de sistemas, los costes representan valores 
negativos, mientras que los objetivos que 
se puedan conseguir son valores positivos. 
De ahí que entre dos Fuerzas de costo 
parecido la más flexible es más rentable, 
norque puede alcanzar más objetivos. Hay 
multitud de casos en que los costes no 
pueden ser evaluados en términos econó- 
micos; las vidas humanas, aspectos socio- 
lógicos, etc... 


4 —El Modelo (5). 


El modelo analítico es el conjunto de 
relaciones, matemáticas o lógicas, que son 
propias del problema en cuestión. El mo- 
delo proporciona para cada alternativa el 
medio de calcular los costos y hasta qué 
punto se logran los obietivos. 


3.—El criterio (S). 


El criterio es la norma o regla que in- 
duce a clasificar las alternativas posibles 
por orden de preferencia y elegir lá más 
ventajosa. En cada alternativa el criterio 
trata de medir hasta qué punto se han 
alcanzado los objetivos, en comparación 
con el coste de los recursos empleados. El 
criterio más comúnmente empleado es el 
de coste/heneficio. 


ALTERNATIVAS 
EN OROEN DE 
PREFERENCIA 


Aso 2 
Ñe CARACTERISTICAS DE A 
A AERONAVES ( a a 
] Á3 
A - Autonomia EFECTIVIDAD (+) 
3 - Velocidad As 
Aa - Carga úti! As 
Ag y Ae 
As A 
Az DESGASTE y 
A> Ph [ % DESTRUCCION Ae 
MANTENIMIENTO, etc. En Ay 
Ab 
A 10 


MODELOS 


LOS CRITERIOS 


Fig. 1.—Lo estructura del análisis. 
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En la figura 1 vemos de forma gráfica 
el proceso de evaluación de las alterna- 
tivas. 


Pero no es tan sencillo como se acaba 
de describir, ya que normalmente los ob- 
tetivos son varios, mal definidos, contra- 
dictorios. Las alternativas no siempre per- 
miten alcanzar los objetivos. La medida 
de la eficacia, además de difícil no indica 
hasta qué punto se alcanzarán -los obje- 
tivos. Cuando 'esto ocurre, hay que pro- 
ceder a realizar nuevas tentativas. 


Como vemos en la figura 2, precisamen- 
te la clave del análisis reside en un ciclo 
contimuado de formulación de nuevas al- 
ternativas, de confrontación de datos, de 
formulación de nuevos modelos, de com- 
paración de costes y eficacia. de pruebas 
de sensibilidad, de comprobación de hipó- 
tesis y de datos, de reexamen de ol jeti- 
vos, de proposición de nuevas alternativas, 
mejora de modelos, etc... hasta que se en- 
cuentre la solución satisfactoria o cuando 
a falta de ésta, por necesidades de tiempo 
o de otra índole, hay que terminar el pro- 
ceso. Podemos, pues, decir que es un pro- 
ceso relterativo o iterativo. 


SELECCION DE 

el OBJETIVOS 
FORMULACION CONCEPCION DE 
/ DEL PROBLEMA ALTERNATIVAS 





SN 


DEDUCCION ACOPIO DE 
DE NUEVAS PROCESO ITERATIVO DATOS 
ALTERNATIVAS n 


CONFECCION 
N 
OBJETIVOS. DE MODELOS 
PONDERACION Y 
COMPROBACION COSTO / 
DE HIPOTESIS EFECTIVIDAD 
PRUEBA DE Y 
SENSIBILIDAD 


Fig. 2.—La tteracción clave del análisis. 





Conclusiones. 


Como resumen de lo expuesto, pode- 
mos concretar los siguientes aspectos: 

— El ejercicio del mando alcanzó su 
máxima eficacia, cuando realizó las si- 
guientes funciones: 


Planear. 
Organizar. 
Dirigir. 
Coordinar. 
Controlar. 
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— Mandar obliga a tomar decisiones 
con mucha frecuencia, y éstas son más di- 
fíciles y complejas cuanto más elevado es 
el nivel de decisión. Pero lo que verdade- 
ramente caracteriza al mando no es sólo 
tomar decistones, sino el que éstas sean 
acertadas. 


— Las decisiones a tomar en los más 
altos escalones orgánicos, dada su com- 
plejidad y las incertidumbres que impli- 
can, no pueden resolverse por inspiración 
o intuición, sino mediante el empleo de 
grupos de trabajo adecuados junto con la 
utilización de las más modernas metodo- 
logías, de forma que le presenten varias 
líneas de acción y pueda elegir, a su jui- 
cio, entre todas las que solucione mejor 
el vbroblema. 


— Una metodología que combina el 
pensamiento con la técnica es el análisis 
de sistemas, cuyas principales caracte- 
rísticas consisten en que: 

— Se debe definir el alcance del siste- 

ma a estudiar. 

— Hay que emplear grupos de traba- 

jo apropiado. 

— Es necesario emplear métodos ló- 

gico-científicos. 

— Conviene ponderar las incertidum- 

bres. 

— Las principales acciones a efectuar 
en el proceso de trabajo del análisis de 
sistemas, son: 

— Definir el objetivo. 

— Elegir las alternativas. 

— Estimar los costos. 

— Construir el modelo. 

— Establecer criterior. 


Como esencia de todo nos gustaría po- 
der afirmar que los modernos métodos de 
la decisión son la panacea que garantiza 
el acierto. Pero sintiéndolo mucho, no lo 
podemos decir porque sería muy preten- 
cioso y muy erróneo a la vez, Sin embar- 
go, sí podemos asegurar que, no emplear- 
los, conducirá siempre a una solución, que 
si no errónea, estará tanto más lejos de 
ser la óptima, cuanto menos juicio y téc- 
nica hayamos empleado. 


Y en la última instancia, si a pesar del 
trabajo, juicio y técnica no acertamos, al 
menos tendremos la tranquilidad de saber 
que no ha sido por negligencia. Y eso es 
muy importante, o al menos, debe serlo. 
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LOS SAVOIA-81, PRIMEROS AVIONES EXTRANJEROS QUE SE 
INCORPORARON AL EJERCITO NACIONAL 
II 


L os “Savoia-81” actuaron por vez prime- 
ra desde Tablada el día 11 de agosto. Ese 
día el servicio de guerra tuvo por misión 
el apoyo a la ocupación de Mérida y al día 
siguiente y, el 14, operaron. sobre Badajoz. 
El día 13 no salieron y dicha jornada se 
dedicó a revisar los aparatos. 

El mismo día de la toma de Badajoz, 
Bonomi viajó a Melilla, pues tuvo conoci- 
miento de que habían llegado los primeros 
“Fiat” CR-32. En el aeródromo de Nador 
ya vió dos fuselajes y al piloto Mónico:; en 
la carretera de Nador a Melilla se cruza 
con cinco O seis fuselajes más a remolque 
de camiones. En Melilla el jovencisimo Ca- 
pitan Dequal, dirige el desembarco del ma- 
terial. 

El sábado y el domingo se dedican a re- 
visar los S-81 y sus motores en Tetuán. 
Con los 8 aparatos se constituye un grupo 
de tres escuadrillas, a cuyo frente quedan 
los capitanes Spotti, Salvetat y Muty. El 
Teniente Coronel Allio continúa de Jefe de 
grupo y el Comandante Altomare y el Te- 
niente Erasi pasaron al Alto Mando con 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandante Ingemero Aeronáutico 


Bonom. Á. cada escuadrilla se asignó una 
tripulación completa española y el Jefe de los 
españoles era Antonio Llorente solá. Como 
pilotos actúan. los Capitanes Santos Rubiano 
y Ramiro Jofre, los Tenitentes Nicolás lta- 
gosín, Ramón Alonso Miyar y Ramón. Pan- 
do y el Alférez Mario de Prada; más ade- 
lante se incorpora el Capitán Joaquín Tasso. 
Como tripulantes actúan el Brigada Jarén, 
los Sargentos Francisco Delgado Luque, 
Eustaquio Revuelto del Rio y Joaquin Pala- 
cios Acanzo, el Cabo Alejandro Ragosín, Ra- 
món López, Ciriaco López, Colomé, Vale- 
rio de la Iglesia y José Luis Caballero Belen- 
guer. 

Creo que Francisco Vives Camino, des- 
tinado en la Jefatura del Aire, hizo algún 
servicio en S-81, A final de octubre se in- 
corporó el Capitán observador Manuel Sáez 
de Heredia y más adelante el Alférez tri- 
pulante José Luis Muñoz Caballero. 

A. las cinco y cuarto del martes 18, aban- 
donan "Tetuán los tres primeros S-81 con 
Bonomi al frente, escoltados por los tres 
cazas “Fiat” disponibles. Al día siguiente 
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los siguen los restantes, acompañados de un 
cuarto CR-32. 

Los “Savoia-81” se lucen el jueves 20, en 
la contención de la ofensiva montada por el 


General Miaja para tratar de conquistar 


Córdoba, bombardeando a baja altura la 
catunma que venía por la carretera general 
de Madrid, a base de bombas antipersonal 
(“Spezzone”). El sábado 22 consiguen in- 
cendiar los depósitos de Campsa del puer- 
to de Málaga; el avión de Llorente tuvo 
que volverse por haberse incendiado el mo- 
tor derecho. El domingo algunas tripulacio- 
nes tienen poco tiempo para descansar, pues 
deben efectuar una profunda incursión has- 
ta Navalmoral de la Mata; días antes se 
había hecho otra no tan larga, hasta el 
norte de Trujillo, 

Un hecho desgraciado tiene lugar el lu- 
nes de madrugada, mientras los armeros 
cargaban los aviones, Un incendio de com- 
bustible se propagó a los “Spezzoni” y de 
aquí a dos bombas de 250 kilogramos. Mu- 
rieron los armeros Perani, Picotti y Fenu, 
un centinela español resultó herido y quedó 
destrozado el avión. 

El 25 vuelven los S-81 a Navalmoral y 
el miércoles 26 se alargan hasta la fábrica 
de armas de Toledo. Simultáneamente se 
siguen los bombardeos a Málaga y a la Es- 
cuadra enemiga, El 28 de agosto llegan tres 
nuevos S-81 a España, pero esta vez a Pal- 
ma de Mallorca, ciudad: mucho más cercana 
a Cerdeña que Melilla y teatro de operacio- 
nes que estaba necesitando urgentemente de 
algún apoyo aéreo que contrarrestase la 
gran superioridad adversaria. En Mallorca 
el Mando Nacional no contaba inicialmente 
más que con tres avionetas, voladas dos 
de ellas por sus propietarios, Juan Crespi 
y Ramón Rullán y la tercera por Salvador 
Serra, ya que los hidros “Savoia-62”, de 
Mahón, que estuvieron fugazmente en Pai- 
ma, se volvieron a su base de origen en 
Menorca y allí quedaron en poder del ene- 
migo. Á mediados de agosto llegaron de 
Italia tres hidros S-55 “Santamaria”, que 
también tuvieron una actuación efímera, 
pues fueron averiados en su base por los 
hidros de Mahón y Barcelona. 

En los “Savoia-81” volaron desde el pri- 
mer momento los Tenientes José Sanchiz 
Alvarez de Quindós y Rafael Mendizábal 
Amézaga, el Suboficial Federico Pérez Es- 
tévez y el Cabo Joaquín Lasalle Pochot. El 
Capitán Carlos Fernández de Córdoha: Lla- 


Número 389 - Abril 1973. 


no de Espinosa, hacía de Jefe de la Avta- 
ción de Mallorca y tenía a sus Órdenes al 
Alférez Iván de Bustos y Ruiz de Arana: 
El Capitán Hamar también sirvió en Avia- 
ción, pero no sé st tuvo relación con los 
S-81; Jerónimo Florit estuvo con los hidros.: 
El Jefe de la escuadrilla “*Savoia-81”, era 
el Capitán Bologna. 

Con los “Savoia” llegaron tres cazas 
“Fiat” que barrieron el cielo de hidros ene- 
migos, con lo que los S-81 pudieron dedi-. 
carse a machacar a placer a los buques de 
apoyo a la cabeza de puente, que hubo de 
ser reembarcada en los primeros dias de 
septiembre. Una vez acabada esta operación 
llegaron tres nuevos S-81 a Palma. Los seis 
bombarderos se dedicaron en 1936, a hostigar. 
la base enemiga de Mahón y el tráfico ma- 
rítimo, En un ataque a Mahón, en diciembre,. 
murió Nerieri, al que se concedió la Medalla 
Militar. Para esta época Sanchiz y Mend1- 
zabal habían marchado a la Peninsula: y po- 
co después Pérez Estévez se pasó a los |hi- 
dros CANT-Z. 


El 2 de septiembre tres “Savoia-81” se 


trasladan a Cáceres para intervenir en el 


bombardeo del aeródromo de Talavera de 
la Reina bajo la guía del DC-2, de Haya, 
pionero de los “Pathfinder”. Ad día siguien- 
te un piloto recién llegado de Italia. sale 
para Cáceres con Sangroniz, el diplomático 
que prestó a Franco su pasaporte para pasar 
por Marruecos francés, y el Coronel de Es- 
tado Mayor Luis Villanueva, a bordo. KRe- 
basan Cáceres al noroeste, vuelven hasta la 
desembocadura del Odiel y el Tinto, siguen 
al este, hasta avistar Málaga y, toman tie- 
rra en Sevilla, de noche y sin luz, cuando 
ya estaban. alertados para saltar en para- 
caídas. 

Del 7 al 11 de septiembre, los S-81 tra- 
tan de localizar y hundir al “Magallanes”. 
que trajo de Méjico la más importante carga 
de armamento, lo que no impide que el 9 
se trasladen a Cáceres tres aparatos en anoyo : 
de las fuerzas de Yágúe en marcha hacia 
Maqueda. 

De nuevo se concentran los “Savoia” en 
el Sur. El 16, colaboran a da toma de Ronda 
tres de ellos, uno de los cuales pilotado por 
el Capitán Antonio Llorente. En otro ser- 
vicio bombardean el aeródromo de Andújar. 
El servicio más bonito de esta época es el 
del día 23 sobre Espejo, en el que se luce 
el mismo Capitán Llorente; este servicio se 
repite al día siguiente. 
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El 27 de septiembre, víspera de la entra- 
da en Toledo de las tropas expedicionarias 
de Africa, ahora mandados por Varela, tres 
S-81 cambian de despliegue a Talavera de 
la Rema y allí permanecen hasta el 9 de 
octubre, fecha en que vuelven a Sevilla, El 
ya Comandante habilitado (desde el día 1), 
Antonio Llorente asume la jefatura del ae- 
ródromo hasta la llegada de Lecea. 


Para participar en la ofensiva hacia Ma- 
drid, retornan a Talavera el 14 de octubre, 
pero el 16 deben trasladarse a León para 
colaborar en la liberación de Oviedo, en 
donde se lucieron al lograr sobrevolar la 
cordillera a pesar de las pésimas condicio- 
nes meteorológicas. El día 17 los S-81 que 
continuaban en Sevilla se dedicaron a locali- 
.zar y hostigar a la Escuadra enemiga que 
volvía a Cartagena después de su viaje al 
Norte. Antes, el 13 de octubre, habían efec- 
tuado un servicio de aprovisionamiento al 
Santuario de la Virgen de la Cabeza. 


El domingo 18, uno de los aviones que 
volvía de León, resultó averiado de impor- 
tancia al tomar tierra en Talavera. Los S-81 
restantes actúan a diario en apoyo de colum- 
nas que avanzan hacia Madrid. 


El 29 se produce el duro contraataque 
enemigo al flanco derecho de las fuerzas de 
Varela, apovado con tanques rusos y los 
rapidísimos bombarderos tipo “Katiuska”. 
que dejaban ridiculamente anticuados a los 
“Savola-81”. Se da orden a la patrulla que 
aun sigue en Sevilla, la de Altomare y Jofre, 
de incorporarse a Talavera. Todo el mate- 
rial es poco para hacer frente a la avalan- 
cha de aviones rusos llegados al sector de 
Madrid. La patrulla de Sevilla había parti- 
cipado en. el bombardeo de Cartagena del 
día 17, apoyándose en el viaje de ída en 
el aeródromo de Granada, de donde despe- 
garon a las siete treinta de la tarde; este 
bombardeo tenía por objeto tratar de des- 
truir el material ruso antes de su puesta en 
servicio. El mismo día 29 se incorpora como 
observador el Capitán Manuel Sáez de He- 
redia; poco antes Mario de Prada había 
ascendido a Teniente y Ramón Pando a Ca- 
pitan de Complemento. 


A partir de 1 de noviembre, con las tropas 
de tierra muy cerca va de Madrid, se inten- 
ta destruir la Aviación enemiga en tierra. 
El mismo domingo, 1, se ataca el aeródromo 
de Alcalá de Henares y el día: 5 se intenta 
repetir el golpe en Barajas, aunque la nie- 
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bla lo dificulta, Un avión fue alcanzado 
por la AA en este servicio, 


El 8 de noviembre comenzó el asalto fa- 
llido a Madrid y, el 13, el contraataque de 
las fuerzas del General Miaja. El terreno 
de Talavera (el de los bombarderos, pues la 
caza usaba otro diferente), “estaba inundado 
en los días centrales de noviembre y los S-81 
apenas pudieron. intervenir en estos comba- 
tes, aparte de que la llegada de los “Chatos” 
y “Ratas” lo hacían difícil. 


El 18 y 19 de noviembre, ya cruzado el 
río Manzanares y ocupada da Ciudad Un:- 
versitaria, se intenta por última vez el asal- 
to frontal a Madrid, con el apoyo de toda 
la Aviación nacinonal. Los S-81 no faltan 
a la cita, pero el exito no acompañó a la 
empresa, El día 20 Alemania e Italia reco- 
nocían al Gobierno del Generalísimo Franco, 
sin el anterior requisito de la ocupación de 
Madrid, objetivo que es pospuesto. 


El 24 de noviembre es cañoneado el ae- 
ródromo de los bombarderos desde una co- 
lina al sur del Tajo, próxima a Talavera. 
Al día siguiente se repite el ataque al cam- 
po, esta vez mediante un bombardeo de los 
“Katiuskas”, que alcanzan a un S-81. En 
vista de ello se activa la búsqueda y acon- 
dicionamiento de un nuevo aeródromo más 
alejado del río Tajo, que era la linea del 
frente en una. gran longitud; asimismo, se 
preparan los vuelos noctumos mediante la 
adquisición de 47 focos. 


Los “Savola-81” se trasladan al nuevo 
aeródromo de Veladas, el 1 de diciembre, lo 
que debió ser conocido por el enemigo el 
mismo día, ya que el 2 a la una. del medio- 
día fue atacado por los “Rasantes” que de- 
jaron fuera de servicio a tres aparatos 


Los bombardeos a Talavera se hicieron 
habituales, por lo que el personal de los S-81 
se trasladó a mediados de mes a Arenas 
de San Pedro. 


El domingo 20 llegó a Sevilla un “Sa- 
vota” terminado de reparar, con lo que ya 
se tenian dos aviones en vuelo. 


A, finales. de diciembre comciden la llega- 
da del nuevo material italiano (un grupo 
completo de S-81, entre otras cosas) y la 
ofensiva contra: Madrid por el flanco Norte. 
Bonomi, ascencido a Coronel, cede la Jefa- 
tura suprema a Velardi, aunque permanece 
en España algún tiempo. Las tripulaciones 
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italianas vuelven a su país, excepto algunos 
(entre ellos Ettore Muty) que quedan en 
el nuevo grupo mandado por Rafaelli, Los 
dos Savola-81” del frente de Madrid que- 
dan con tripulaciones españolas, haciendo 
de primeros pilotos los Capitanes Joaquin 
Tasso y Ramón Pando y el Comandante 
Antonio Llorente de Jefe de escuadrilla; 
Jofre había abandonado los S-81 el 1 de 
diciembre y Nicolás Ragosin habita pasado 
a la Escuela de Tripulantes. 


Los combates en el flanco Norte de Ma- 
drid, comienzan da tarde del 14 de diciem- 
bre con muy mala visibilidad, por lo que 
hubo que suspender las operaciones los días 
17 y 18, siendo ya imposible avanzar el 19. 
La ofensiva se reanuda con más medios el 3 
de enero, con muy buen tiempo. 


Las colummas de los flancos izquierdo y 
derecho, mandados por Iruretagoyena y 
Eduardo Sáez de Buruaga respectivamente, 
avanzan sin gran resistencia, especialmente 
el primero. En el centro tienen que vencer 
una oposición tenaz, las columnas de AÁsen- 
sio y Barrón, en su avance hacia Majada- 
honda precisan el apoyo de la Aviación para 
ocupar Romanillos, nombre que se haría 
famoso meses después, cuando da batalla de 
Brunete, por la defensa que hizo en este 
lugar el mismo Asensio. 


Los dos “Savoia-81” en vuelo pilotados 
por Tasso y Pando acuden a un sector 
intermedio entre Villafranca del Castillo v 
Majadahonda, escoltados por los “Fiat” 
Tasso se separa de la formación y su avión 
(el 21-5), es derribado fulminantemente por 
varios “Ratas”. Pando no se entera del de- 
rribo de su compañero, pero el Capitán Salas 
si lo observa y persigue a uno de los “Ra- 
tas” hasta 8 kilómetros dentro de sus líneas. 
Salas y Tasso se habían escapado a un tiem- 
po de Getafe, el mismo 18 de julio. Pardo 
Pimentel, el tercer miembro de la expedición, 
moriría poco después en la batalla de Bru- 
nete. 


Con Tasso iban en el avión el Capitán 
piloto Santos Rubiano, el Capitán observa- 
dor M. Sáez de Heredia, el Alférez tripu- 
lante José Luis Muñoz Caballero (de la Pri- 
mera Promoción) y los Sargentos Joaquin 
Palacios y Eustaquio Revuelto. 

El S-81 superviviente sigue operando has- 
ta el fin de la ofensiva, el día 9, con la lle- 
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gada de los atacantes a Aravaca y la Cuesta 
de las Perdices. Poco después se disuelve la 
escuadrilla “Savoia-81” española, quedando 
sólo los grupos italianos de la Peninsula y 
Baleares (números 24 y 25, respectivamen- 
te), Joaquin Lasalle siguió volando en Ba- 
leares en la escuadrilla del Capitán Giacomo 
Ravello, 


Mucho después, en agosto de 1938, se 
formaron cuatro grupos españoles de “Sa- 
vota-81”. Sw actuación se relatará en un ar- 
ticulo independiente. 


CAIDOS ESPAÑOLES DEL GRUPO MIXTO 
SAVOIA-81l» 


1. Capitán Joaquín Tasso Izquierdo. Se fugó 
de Getafe a Pamplona el 18 de julio, con 
Salas y Pardo Pimentel, siendo trasladado 
a prisiones militares a su llegada. Libera- 
do por Molá el 19, comienza a volar en 
«Breguet-XIX» y luego en <«PFokker-VlT», 
pasando finalmente a los «Savoia-81». La 
fue concedido el ascenso por méritos «le 
guerra. 


2. Capitán Santos Rubiano Fernández. Trasladó 
en «Breguet-XIX», al General Gómez Mo- 
rato, que era suegro suyo, de Larache u 
Melilla, y allí ambos son hechos prisioneros. 
Solicita ir al frente y pasa «u la Península 
el 29 de julio. Pronto es destinado a los S-81. 
Le fue concedido el ascenso por méritos de 
guerra. 


3. Capitán Manuel Sáez de Heredia, Observa- 
dor de avión, estaba destinado en el Regi- 
miento San Marcial, en Burgos. ll 29 de 
octubre pasó destinado a los «Savoia-Sl». 


4. Alférez «José Luis Muñoz Caballero. Es con- 
vocado al Primer Curso de 'Pripulantes por 
Orden del 12-12-36, con todos los sobrantes 
del Primer Curso de pilotos (Decreto núme- 
ro 39, 4<B. 0O.> número 18, del 1-11-36). Se 
incorpora a los S-81 cuando aun no había 
terminado oficialmente el Curso. 


5. Sargento Joaquín Palacios Acanzo. Cabo al 
miciarse el Alzamiento, asciende a Sargento 
por Decreto número 50 de la Junta de De- 
fensa Nacional. Le fue concedido el ascenso 
por méritos de guerra. 


6. Sargento Eustaquio Revuelto del Río. Cabo 
al iniciarse el Alzamiento, asciende a Sar- 
gento por el Decreto número 50, Le fue con- 
cedido el ascenso, por méritos de guerra, 
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CUANDO EL AUTOGIRO 
CUMPLE 50 ANOS.. 


E, día 9 de enero de 1923, por la tarde, 
un extraño ingenio volador, bien distinto 
de lo que desde pocos años antes se conoce 
por avión, inicia un timido salto en el aire, 
desde el campo de Getafe, y abre la era de 
las aeronaves sustentadas por alas giratorias 
en vez de los planos fijos, ya clásicos por 
entonces en los aerodinos. 


El autogiro, por tanto, ha cumplido sus 
primeros cincuenta años, y en tal efeméri- 
des jubilar cabe preguntarse qué supone 
para el momento actual uno de los más uni- 
versales y extendidos inventos españoles. 


La ficha técnica de aquel primer autogiro 
probado. con éxito, a cuyos mandos se en- 
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contraba el “Teniente de Caballería, piloto 
aviador, don Alejandro Gómez Spencer 
español, aunque en una reciente publica 
ción francesa hayamos leido que era iín- 
glés—, revela que se trataba: de un fuselaje 
de avión—aunque no hay coincidencia en 5) 
era un “Deperdussin” o un “Sommer”, como 
afirmó el inventor años más tarde, o un 
“Avro”, como recuerda el piloto—, provisto 
de un motor “Le Rhóne”, de 80 ph., al que, 
sobre un castillete en tripode montado frente 
al asiento del piloto, se le acopló un rotor 
formado por cuatro aspas articuladas a un 
eje de libre giro, con una inclinación de dos 
grados respecto al mismo. Aunque el inven- 
tor, en sus notas autógrafas que recoge 
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Martin-Barbadillo, dejó constancia de no 
haberse medido ninguna “performance”, se 
estimó para este aparato una velocidad hori- 
zontal de 61 a 68 kilómetros/hora; veloci- 
dad de aterrizaje, de dos a tres metros por 
segundo, y velocidad de giro del rotor, 140 
revoluciones por minuto. El modelo C-4 del 
autogiro pesaba en vacio 400 kilos. 


El autogiro fue el fruto de las experien- 
cias del ingeniero de Caminos Juan de la 
Cierva Codorníu, nacido en Murcia, el 21 
de septiembre de 1895, y a quien desde su 
infancia había acometido la afición a la 
aeronáutica, dejando muestras de su capaci- 
dad e inventiva en varios intentos más o me- 
nos cuajados de construcción de aeroplanos, 
entre ellos un trimotor provisto de motores 
“Hispano”; de 220 hp., cuyo poco afortuna- 
do ensayo movió al inventor a buscar una 
solución sustentadora que evitara los peli- 
gros entrañados por la pérdida de velocidad 
en los aviones convencionales. 


Autogiro y helicóptero. 


Esta solución. quedó patente y conseguida: 
con la invención del artefacto volador «ue 
recibió el nombre de autogiro, pero con res- 
pecto al cual hay actualmente un acusado 
desconocimiento, hasta el punto de que en la 
opinión de quienes tienen ideas generales 
sobre la aeronáutica, se le confunde fre- 
cuentemente con el helicóptero, del que se 
piensa que es una versión perfeccionada dle 
aquel, cuando en realidad se trata de apara- 
tos bien distintos, aunque de una relativa 
semejanza en su aspecto externo: la que 
proporciona la presencia del rotor en ambos. 

Las diferencias esenciales radican en el 
medio propulsor y en el sistema de acciona- 
miento del rotor sustentador. 


En el helicóptero, la sustentación y la pro- 
pulsión están aseguradas por el propio ro- 
rotor por el motor, ya sea éste convencional 
(hélice) o turbopropulsor. La traslación se 
consigue gracias a la inclinación del propio 
rotor, cuyo ángulo de incidencia variable pro- 
voca un efecto helicoidal o de tornillo, Una 
pequeña hélice en la cola desempeña asimis- 
mo un doble cometido: compensar el “par 
motor” del rotor y procurar al aparato un 
sistema de dirección. 
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En el autogiro, el rector gira libre sobre 
su eje nortante, proporcionando la sustenta- 
ción, que puede complementarse o no con 
un ala fija de diseño normal. La traslación 
se logra por medio de un motor corriente 
a hélice Oo, modernantente, a reacción. En 
realidad, el aparato necesita—y éste fue un 
perfeccionamiento introducido por La Cierva 
en sus últimos modelos va que carecian del 
mismo los primeros autogiros que volaron— 
un dispositivo de lanzamiento o arrastre del 
motor para la puesta en rotación y en el mo- 
mento del despegue. Á partir de este momen- 
to, motor y rotor sustentador funcionan in- 
dependientes, con lo que no existe servidum- 
bre mutua entre ambos. 


Como variantes de estas dos modalidades, 
el “girodino” logra la sustentación por un 
rotor impulsado mecánicamente y la trasla- 
ción mediante un motor independiente de 
aquel, obteniéndose un despegue casi vertical, | 
v el “heligiro”, nombre adoptado por Mar- 
chetti y Laufer, consigue sustentarse median- 
te un rotor movido por reacción, desplazán- 
dose por medio de un motor de turbina, 


El autogiro ha experimentado, ciertamen- 
te, numerosas modificaciones, Originaria- 
mente poseía unas alas rudimentarias o, al 
menos, una viga portaalerones, que parecían 
indispensables en aquella época para la co- 
rrecta ejecución de los virajes y para las de- 
más maniobras clásicas de los aviones, pero 
alas y alerones desaparecieron porque la. 
inclinación variable del rotor con relación 
al fuselaje, permitía reemplazar la acción 
de las superficies móviles del avión clásico. 
El problema del despegue había quedado 
resuelto con. la aparición del autogiro “salta- 
dor”: el rotor era lanzado con la incidencia 
mínima, que, aprovechando la velocidad: re- 
lativa del atre obtenida: en la breve carrera 
de despegue, aumentaba bruscamente en el 
momento del desembrague; la fuerza de sus- 
tentación. así adquirida era netamente supe- 
rior al peso y el aparato se balanceaba 1 
aleunos metros del suelo para partir en se- 
guida en vuelo horizontal bajo la tracción 
de la hélice. La puesta en movimiento del 
rotor, accionado al principio por el desarrollo 
de un cable del que tiraba vigorosamente un 
equipo humano, fue transformado en mecá- 
nico a partir de 1929, gracias a la acción de 
un árbol de engranajes accionado por el mo- 
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tor y al empleo de un sistema de embrague 
que ponía en movimiento las aspas a partir 
de la posición estática. Al desembragar el 
rotor del motor, el aparato se mantenía en el 
aire merced al principio de la autorrotación 
que La Cierva había concebido cn 1922 y 
había resuelto en 1923. 

El modelo C-4 de La Cierva era un fu- 
selaje de avión clásico con sus alas normales. 
El modelo C-30, separado de aquél por solo 
nueve años, pero también por cuarenta y 
cuatro prototipos experimentales construidos 
en España, Inglaterra, Estados Unidos y 
Francia, y por un total de, aproximadamen- 
te, 150 aparatos de diversos tipos, que ha- 
bían acumulado en ese plazo más de 50.000 
horas de vuelo, había prescindido ya de las 
alas fijas, y ahora podría confundirsele 
—aunque muy remotamente—on un heli- 
cóptero si no fuera porque subsistian los dos 
principios fundamentales y característicos 
del autogiro: el motor propulsor y el rotor 
independiente del mismo. 


El invento De la Cierva. 


El autogiro vino a resolver algo que, en 
principio, no se había propuesto su inventor : 
el vuelo con despegue vertical o con un re- 
corrido en tierra muy breve. 


Juan de la Cierva no buscaba inicialmen- 
te—como hacian quienes trabajaban en los 
helicópteros y demás aerodinos de alas gira- 
torias—la solución del vuelo, sino que le 
acuciaba el problema de la seguridad de los 
ingenios voladores, aun no resuelta satis- 
factoriamente en aquella época. Su invento, 
por tanto, constituvó una doble solución, 
porque la sustentación autorrotatoria propor- 
cionaba una garantía al desmantelar la creen- 
cia axtomática de que en un avión la segu- 
ridad estaba en dependencia directa del man- 
tenimiento de la velocidad. Por ello, la 
aparición del autogiro detuvo prácticamente 
las experiencias que se realizaban en el terre- 
no de las alas giratorias, cuyos seguidores 
entendieron que La Cierva había alcanzado 
el objetivo que se proponian Von Karman, 
Cornu, Villar, D'Ascanio y Oehmichen en 
diversos paises y el italo-argentino Pescara, 
con Heraclio Alfaro en España. Desde 1923, 
en que fue puesto en vuelo el primer auto- 
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giro, habían de transcurrir doce años—<ire- 
mos castiízamente, “de los de entonces”— 
hasta que en 1935 fue una realidad el giro- 
plano Breguet”. 


El autogiro, logro cuajado desde el pri- 
mer momento, progresó continuamente has- 
ta 1936, Jean Francois Navard, en su obra 
“Les Giravions” (París, 1953), afirma ta- 
jantemente que “...hacia 1930 el helicóptero 
parece «definitivamente aplastado por el nue- 
vo adversario (el autogiro). Perfecciona- 
mientos como el montaje de las aspas del ro- 
tor con cardan, el mando por simple palan- 
ca que actúa sobre la cabeza del rotor, e: 
lanzamiento del rotor en trerra con ayuda 
del motor, etc., permiten al autogiro despe- 
gar sin casi rodar; descender, al motor pa- 
rado, a velocidad vertical de 4-5 metros por 
segundo, sin apenas velocidad horizontal, y 
detenerse tras algunos metros de rodaje. Los 
militares de todos los paises desean dispo- 
ner de autogiros para el reconocimiento, la 
observación del tiro de la artilleria y el en- 
lace; los marinos ven en él el más perfecto 
aparato de lucha antisubmarina: capaz de 
despegar de la cubierta de los buques de 
guerra O mercantes y de aterrizar en los 
mismos”. 

El autogiro, al mismo tiempo, se utilizaba 
va como patrón. y modelo. Edmond. Blanc 
recoge en “L'Aviation des temps modernes” 
(París, 1993), una prueba de ello “...el últi- 
mo aparato (helicóptero) realizado por Oel- 
michen, en 1927, gozaba de buena estabili- 
dad, pero adolecía de algunas irregularida- 
des en el plano horizontal. Los Servicios 
Técnicos de la Aeronáutica (franceses) lc 
exigieron (para otorgarle la licencia) las 
mismas “performances” que podía llevar a 
cabo el autogiro”, y comenta este autor se- 
guidamente: “...era pedir demasiado para la 
época”. . 

Eran—ya lo hemos dicho antes—cuarenta 
y cuatro prototipos «le autogiro en auge de 
continuo progreso y más de ciento cincuenta 
aparatos que habian demostrado su capaci- 
dad, su utilidad. y su versatilidad para las 
más diversas misiones, tanto civiles como 
militares: control de tráfico, enlace y correc- 
ción de tiro, iluminación de blancos, obser- 
vación, correo, trabajos agrícolas, vuelos 
nocturnos, localización de bancos de pesca, 
lucha antisubmarina, investigación arqueoló- 


gica, policía, etc. 
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La aportación del autogiro al factor se- 
guridad quedaba avalada por la estadística. 
La de victimas de la aviación comercial y 
privada era, en 1932, de una por cada 2.500 
horas de vuelo; frente a esto, la historia del 
autogiro, al cumplir diez años, registraba 
50.000 horas de vuelo y un solo accidente 
mortal, el de Pierre Martin, en Villacoublay, 
debido a un descuido durante la revisión que 
hizo en tierra el piloto, que dejó bloqueado 
el mando de profundidad, Esto confirma v 
justifica la seguridad que representaba el 
invento del ingeniero La Cierva, 


El gran Edison, cuando conoce el auto- 
giro, no puede reprimir su admiración y su 
trase “That's the answer” (¡He aquí la so- 
lución!”), constituye un espaldarazo presti- 
gioso para el invento español, que, por otra 
parte y merced a un indiscutible mérito que 
como hombre de empresa también adornaba 
a Juan de la Cierva, se había difundido por 
numerosos países con aceptación unánime y 
complacencia de los expertos aeronáuticos, 


Difusión del autogiro. 


La industrialización del autogiro llegó a 
ser un hecho en Inglaterra, Francia, Unión 
Soviética, Italia, Alemania, Japón y Norte- 
américa, 


Después del vuelo inicial del modelo C-4, 
el día 9 de enero de 1923, que consistió en 
un “salto” de 183 metros, mejorado el día 
31 del mismo mes con un. recorrido de cuatro 
«kilómetros en circuito cerrado, a la respe- 
table altura de treinta metros y medio, el 
Gobierno español financió la construcción 
del modelo C-6, con ala fija dotada de alero- 
nes, que tenía un rotor tripala que por medio 
de una cuerda podía ser puesto en rotación 
a 60 revoluciones por minuto para contri- 
butr a la potencia para el despegue, redu- 
ciendo la longitud de la carrera, y fue la 
primera máquina de alas giratorias cue efec- 
tuó un viaje entre dos localidades: el 12 de 
diciembre de 1924, pilotado por otra figura 
famosa de la Aviación española, el Capitán 
Joaquín Loriga Taboada, voló desde el aeró- 
dromo de Getafe al de Cuatro Vientos, dis- 
tancia 12 kilómetros. 


En octubre del año siguiente, el C-6, fue 
trasladado a Inglaterra para un ciclo de de- 
mostraciones en el Royal Aircraft Establish- 
ment, de Farnborough. El éxito fue tan sa- 
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tisfactorio que el Ministerio del Aire británi- 
co encargó un pequeño número de estos apa- 
ratos para efectuar una valoración en condi- 
ciones operativas, lo que condujo a la funda- 
ción, en marzo de 1926, de la primera indus- 
tria para la producción de aeronaves de alas 
giratorias, “La Cierva Autogyro Company 
Limited”. Esta compañía contrató la produc- 
ción de cerca de quinientos autogiros en los 
más diversos países. En la propia Inglaterra, 
fueron las firmas Avro, Airwork, National 
Flying Services, BAMC, Comper, De Havi- 
land, Parnall, Short, Weir y Westland, las 
que usufructuaron la patente del inventor 
español. En Francia, adquirió la licencia, en 
1932, la firma Lioré et Olivier; en Alema- 
nia, la Fócke Wulf; en los Estados Unidos 
se constituyó la Autogyro Company of Amé.- 
rica, con sus filiales Buhl, Kellet y Pitcairn. 
En la Unión Soviética, los experimentos del 
autogiro se realizaron en el seno de la sec- 
ción de “alas giratorias” del ZAGI (Institu- 
to Central Hidrc-Dinámico), que puso en 
vuelo su primera aeronave en 1930; en tanto 
que, en Italia, era la Marina Real la que lleva- 
ba a cabo estas experiencias, y en Japón se 
constria el Kayaba KA-1, usado durante la 
segunda guerra mudial como antisubmarino 
en el portaviones auxiliar “Akitsu-Ma”. 


En España, cuna: del autogiro, su cons- 
trucción no tuvo mucha fortuna. Después 
de la emigración del modelo C-6, solo Jorge 
Loring, después de haber realizado un ejem- 
plar del tipo “La Cierva”, que fue expuesto 
en Madrid, en 1926, produjo dos ejempla- 
res del autogiro C-7, transformando aviones 
de producción propia, con motores “Hispano- 
Suiza”, de 300 hp., a los que adaptó sendos 
rotores cuatripalas. 


Hacia 1936, el autogiro era la única ae- 
ronave de elementos sustentadores móviles 
que surcaba sin reservas el cielo de todos 
los continentes y mares de la Tierra, inclui- 
dos los hielos australes, a donde la expedi- 
ción Byrd había llevado un Kellet, en 1934. 
Italia realiza con. éxito, en 1935, despegues 
y tomas de cubierta con un C-30 sobre la 
del crucero “Fiume”, que navegaba en aguas 
de La Spezia, repitiendo las experiencias que 
el propio inventor había llevado a cabo el 
año anterior en España, posándose y des- 
pegando con facilidad con un autogiro del 
mismo' tipo en la cubierta de 53 metros del 
buque transporte de hidroaviones “Dédalo”, 


en el mar, frente a Valencia. 
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La Marina y el Ejército soviéticos habian 
incorporado a sus plantillas aéreas diversos 
modelos de autogiro, que llegaron a ser usa- 
dos en múltiples misiones en el curso de la 
segunda guerra mundial, 


En los Estados Unidos, algunas compa- 
ñías aéreas habían adoptado el autogiro 
para servicios postales y la dinámica prensa 
americana do utilizaba para servicios de in- 
formación urgente, Un Pitcairn PCA-2 
efectuó un vuelo de travesía del Golfo de 
Méjico, desde Cuba a Yucatán, y aterrizó 
y volvió a despegar del jardín de la Casa 
Blanca de Washington, después de recibir 
de manos del presidente Hoover, el valioso 
Trofeo Collier, concedido al invento. 


Norteamérica había construido en 1933, 
el que fue en su tiempo el más grande auto- 
giro del mundo: el PA-19. Llevaba un mo- 
tor Wright de 420 hp., pesaba 1.213 kilos 
cn vacío, y 1.830 en plena carga y tenía una 
gama de velocidades entre 56 y 193 kiló- 
metros/hora, El Ejército y la Marina esta- 
dounidenses hacían ya una utilización nor- 
mal del autogiro, sobre todo en el curso de 
maniobras y ejercicios. 


España, por su parte, mantenía en Cuatro 
Vientos un número permanente de estos 
aparatos, afectos a la Escuadrilla de Expe- 
rimentación en Vuelo, y la Aeronáutica Na- 
val adquirió en 1935 varias unidades del 
acreditado tipo C-30, de construcción inglesa. 


Decadencia y herencia del autogiro. 


Pero el 9 de diciembre de 1936, un avión 
de línea se estrellaba en el aeropuerto lon- 
dinense de Croydon al chocar contra una 
línea eléctrica, a causa de la niebla, y en el 
siniestro encontraba la muerte el ingeniero 
murciano, Huérfano el autogiro, se quebra- 
ba aquí virtualmente el ritmo que había mar- 
cado hasta entonces su evolución, en tanto 
que las circunstancias impulsaban la reanu- 
dación de las adormecidas investigaciones 
sobre los helicópteros, que en la segunda 
guerra mundial encontraron un propicio 
caldo de cultivo, aunque, dado el estado en 
cue se encontraban entonces estudios y expe- 
riencias, solo a partir de la guerra de Corea 
empezaron a alcanzar estas aeronaves un 
eficaz rendimiento operativo. 


Son numerosos lcs tratadistas que cargan 
la decadencia del autogiro a la cuenta del 
auge simultaneo del helicóptero, pero hay 
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que rozar el campo de las adivinaciones y de 
las probabilidades imposibles para pen- 
sar si hubiera sucedido de igual forma 
si la vida de Juan de la Cierva no se hu- 
biera quebrado en aquella mañana de 
niebla londinense. Tampoco es arriesga- 
do suponer que el propio inventor hu- 
biera evolucionado hacia soluciones inter- 
medias o radicalmente próximas al heli- 
cóptero, pues es innegable que algunos 
logros del autogiro fueron incorporados 
más tarde a aquél y contribuyeron deci- 
sivamente a su éxito. 


Por ejemplo, cuando en el helicóptero 
se presenta la avería del motor, hay que 
adoptar una contramedida particular: co- 
locar el rotor en régimen de autorrota- 
ción, con lo que el helicóptero se con- 
vierte en autogiro y puede descender, con 
aceptable ángulo similar al del vuelo pla- 
neado del avión, con la garantía de un 
aterrizaje en breve terreno. Muchas tri- 
pulaciones de helicópteros, en la guerra 
del Vietnam, deben la existencia a este 
perfeccionamiento derivado del autogiro, 
y del que tuvieron que hacer uso forzoso 
al ser alcanzados los motores por el fue- 
go enemigo en acciones bélicas. 


Paul Morain, en su obra «L'Aviation 
ei bi (Paris, 1957), reconoce que 
los perfeccionamientos que le fueron 
incorporados (al autogiro) y la experien- 
cia que gracias a él se adquirió en el 
terreno de las superficies giratorias apro- 
vecharon en gran manera a los construc- 
tores de helicópteros». Pero agrega tam- 
bién que «... los progresos que el heli- 
cóptero alcanzó gracias al autogiro deja- 
ron en el abandono la técnica de éste. 
Fue una gran lástima...» 


Efectivamente, una conjunción de cir- 
cunstancias (la muerte del inventor y el 
subsiguiente renacimiento del helicópte- 
ro), malograron una extraordinaria apor- 
tación española a la técnica aeronáutica, 
pese a que hubiera cumplido con creces 
su misión de proporcionar seguridad al 
vuelo. Pero es el propio Paul Morain 
quien termina su lamentación con un pá- 
rrafo de esperanza: «Fue una gran lás- 
tima; pero no es imposible que llegue el 
día en que se vuelva a la fórmula del 
autogiro, menos completa que la del he- 
licóptero, pero que tiene la ventaja de 
la sencillez y de la economía.» 
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Presente del autogiro. 


Sin embargo, puede parecer anacrónico 
hablar del autogiro cuando ya está en 
vuelo el «Concorde», las misiones «Apo- 
lo» han conducido a la Luna, es habitual 
la propulsión por reacción y las veloci- 
dades aéreas superan holgadamente en 
muchos casos el «Mach 1» o velocidad 
del sonido; pero, no obstante, no lo es. 
Porque el autogiro, esa aeronave simple, 
sencilla, pura, mitad avión, mitad planea- 
dor, con mucho de velero, sigue siendo, 
siquiera sea en el campo de la aviación 
llamada deportiva o popular, un producto 
de actualidad. 


No es posible describir, ni siquiera 
mencionar simplemente, todos los apara- 
tos autogiros construidos y volados satis- 
factoriamente a lo largo de los treinta 
y seis últimos años. Por lo pronto, en la 
segunda guerra mundial, los ingleses uti- 
lizaron el autogiro principalmente para 
poner a punto su red de radar, y los ale- 

manes incluyeron una versión con alas 
plegables como observador a bordo de 
submarinos. 


Muchas mejoras técnicas que sucestva- 
mente se han ido introduciendo en el 
autogiro han terminado por convertirle 
en un aparato maniobrable, práctico, eco- 
nómico, que la aviación popular redes- 
cubre actualmente. 


Hay una serie de realizaciones feliz- 
mente cuajadas, hablando siempre en 
términos de aeronaves ligeras, de peso 
no superior a los 1.000 kilos y velocida- 
des que oscilan entre los 70 y los 180 
kilómetros/hora, que se llevan a caho en 
diversos países. En Francia encontramos 
el SE.700, el SO:1100 «Ariel» y muy re- 
cientemente los RD-2 y RD-3, produci- 
dos por Rigault-Deproux. En Inglaterra, 
primer país que acogió el invento de De 
la Cierva y llevó a cabo las construccio- 
nes iniciales con planes industriales, el 
autogiro actual está representado por los 
Campbell Cricket, Wallis WA.116 y 


WA.118, los Gyroflight «Hornet», «Spri- 
te» y «Midge».y sobre todo por el Gadfly. 


ES.102, de 680 kilos de peso al despegue 
y un radio de acción de 700 kilómetros, 
con motor Rolls-Royce «Continental», 
que le proporciona una velocidad de 201 
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kilómetros/hora; aunque, en contrapar- 
tida, hay que registrar que la histórica 
compañía «The Cierva Autogyro» haya 
adoptado el título de «Cierva Rotorcraft 
Ltd» al ser adquirida por una filial del 
Grupo Mitchel Engineering para el des- 
arrollo del prototipo del helicóptero Gras- 
shopper, 


En los Estados Unidos hay que citar, 
en primer término, precisamente por su 
acusado espíritu emprendedor y deporti- 
vo, las actividades de la Bensen Aircraft 
Corporation, incansable seguidora de la 
tradición de autogiro, con sus diminutcs 
aparatos que el capitán Clérot define por 
Dartes iguales como buques, aviones y 
veleros en una pieza, y todo ello en ta- 
maño inconcebible por lo diminuto. Otros 
intentos de mayor entidad, al menos en 
cuanto a volúmenes y pesos, lo consti- 
tuyen los de las firmas Jacobs, que en 
1953 puso en el aire un autogiro de cinco 
plazas con motor de 350 hp.; el Bannick 
Copter Model VW, con motor Volkswa- 
gen, y su homónimo, el Bannick Model C 
Copter, con motor Lycoming: el modelo 
18A de Air et Space, y el McCulloch J-2, 
biplaza de 703 kilos de peso al despegue, 
con motor Lycoming de 180 hp. Ya en 
la década de los sesenta habían aparecido 
el Baritsky «A» y el Kellet KH.17A. 


Los rusos han construido el Kai-24, 
de 800 kilos de peso y velocidad de cru- 
cero prevista en los 150 kilómetros/hora. 
Recientes informaciones recogen la noti- 
cla de que los estudiantes del Instituto 
de Aviación de Riga, en la República 
Soviética de Lituania, han construido 
una serie de aparatos de alas giratorias 
con la configuración convencional de los 
tipos Bensen americanos. Estos artefac- 
tos, minima expresión de un objeto ca- 
paz de volar, llevan los nombres de Chai- 
ka-1 (Gaviota), Riga-50 y Riga-50M, y 
su destino parece más experimental que 
práctico. 


Los canadienses han puesto en vuelo 
el Avian 2/180, con un peso al despegue 
de 862 kilos; los sudafricanos, el Rotor- 
craft Minicopter MK-1A, de tipo ultra- 
ligero, y los alemanes, pese a limitacio- 
nes de su industria aeronáutica, cuentan 


con el VFW-VEG H2 de motor McCu- 
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lloch de 72 hp. y con el Gyroflug TRS-11], 
monoplaza de líneas altamente aerodi- 
námicas, construido en aluminio y fibra 
de vidrio reforzada, que monta un motor 
Volkswagen de 63 hp. 


También Japón participa en este redes- 
cubrimiento del autogiro, con un tipo Ko- 
kubun G6-2DK «Antares», de concepción 
privada, que también lleva el popular mo- 
tor alemán, en versión de 53 hp. 


La era del autogiro, como expresión 
del vuelo puro con alas giratorias, no está 
ni muchos menos clausurada, y a esta 
carrera se lanza también España por la 
iniciativa de la firma AISA (Aeronáuti- 
ca Industrial, S. A.), que reanuda su an- 
tigua ejecutoria, pues en 1927 construyó 
algunos de los primeros ejemplares de 
De la Cierva. Ahora, con el AISA-GN 
«Autogyro», vuelve a un terreno en el 
que posee una indudable experiencia acu- 
mulada con el entretenimiento de heli- 
cónteros al servicio de unidades nacio- 
nales v norteamericanas en Furopa. Es 
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emotivo que esta Compañía, creada 
«cuando el autogiro aprendía a andar», 
haya programado el vuelo de prueba del 
prototipo para 1973, precisamente el año 
en que el autogiro cumple sus bodas de 





oro. Este aparato, cuya maqueta tiene 
una sugestiva belleza, tendrá de tres a 
cuatro plazas y su construcción será en- 
teramente metálica, con doble plano de 
deriva y un elegante tren triciclo fijo. El 
rotor será de dos aspas articuladas, y la 
planta de potencia la constituirá un motor 
de 300 hp. rifrigerado por aire, para ac- 
cionar una hélice bipala propulsora. El 
autogiro, del que se esperan unas eleva- 
das características, tendrá también una 
versión especial para usos agrícolas. 


Sin duda alguna, en la gloriosa efemé- 
rides que se conmemora en este año, nin- 
eún homenaje mejor para dedicar al gran 
inventor español que esta resurrección de 
su obra en la misma tierra que presenció 
aquel tímido salto una tarde de enero 
de 1923, 
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EN EL 
PRIMER 
TIEMPO 
D E 
SALUDO 


Por FRANCISCO GUTIERREZ DEL CASTILLO 


Mo, lejos de mi ánimo pretender me- 
nospreciar a los sabios que en el mundo 
han sido, son y serán; al contrario, vaya 
para ellos mi respeto y agradecimiento 
por entender que han logrado con su 
sapiencia inventiva un portentoso proceso 
evolutivo, en virtud del cual el hombre 
ha sido capaz de actualizar desde su di- 
minuta, modesta e intransferible hoja de 
parra, hasta permitirse el atrayente ca- 


(Pte. Coronel de Aviación (S, V.) 


pricho de ser aviador; todo ello, gracias, 
repito, a ese puñado de supersabios que, 
lo mismo su embeleso les introduce en la 
bañera con pijama y zapatillas, que su 
brillante cerebro coloca a un semejante 
en la Luna; de donde se infiere que los 
despistes son al hombre sabio algo así 
como la sotana al clérigo. 

También sucede que, en esto de «hom- 
bres clave», «cerebros grises» y otros tií- 
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tulos por el estilo, dada la era que vivi- 
mos y dicho con nostalgia de lemas... 
«Nit son, ni están», pero en fin. 


Colocados los salvos en la sala especial 
para hombres ilustres, paso a recorrer 
«in mente» otras facetas de la humana 
contextura que, si no disfrutan de mejor 
aposento, es, sin duda, por su estupenda 
modestia; entiendo que, precisamente por 
esa maravillosa y rara cualidad, se hace 
necesario —querido compañero— revalo- 
rizarlas. Son auténticas virtudes merece- 
doras de un cuidado invernadero que 
pueda actuar de antesala a su posterior 
fragancia en cualquier rosal de los que 
—todas las primaveras— embellecen la 
marcha ascendente de esta España que 
alguien, entre poeta y soldado, comenzó 
a querer desde niño porque no le gustaba. 





Es obvio que pretendo romper una 
lanza —y mil si necesario fuera— en fa- 
vor de cuantas cualidades morales es im- 
prescindible reunir para permanecer, con 
el debido decoro, en una profesión en la 
que siempre se ha de estar «en el primer 
tiempo de saludo». 


Actualmente vivimos una época cuaja- 
da de adelantos técnicos. El hombre está 
sumido, casi obsesionado, en una contt- 
nua tarea de crear ingenios. Para nadie 
es un secreto que la máquina ha absor- 
bido al hombre afóricamente ha- 
blando— en múltiples tareas laborales; 
aquí la ventaja es total, habida cuenta 
de que ha conseguido multiplicar el ren- 
dimiento y, a la vez, disminuir la fatiga 
impuesta por prescripción Divina sin he- 
rir, al parecer, cualidad alguna. 





Ahora bien, vista esta colmena tecnoló- 
gica vajo el prisma meramente militar, 
a mí se me antoja sensiblemente peligro- 
sa: El hombre está trabajando «agacha- 
do». Sólo vive para su máquina, para ese 
ingenioso artefacto producto de su frio 
y laborioso empeño que le proporciona 
—eso si— evidentes beneficios económi- 
cos, pefo que, a la vez, le despoja de 
tiempo para cultivar otras dotes que vie- 
nen, en suma, a distinguir al hombre co- 
mo auténtico portador de valores supre- 
mos. Estas cualidades, estos valores, lle- 
vados al humano crisol profesional de la 
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Milicia, son, sin duda, en todo tiempo, el 
máximo exponente del fin que justifica 
la necesidad de nuestra existencia. 


Hemos de admitir que el tiempo en sí, 
es un simple factor neutro, es una 1m- 
prescindible carretera por la que el hom- 
bre se ve obligado a transitar, sin que 
esta pueda prestarle otra ayuda que la 
de servirle de calzada entre su orto y 
ocaso. En consecuecia, es el hombre el 
que, con su conducta, califica a los tiem- 
os, dandoles un sentido histórico post- 
tivo O negativo 


“ny 


De siempre, el militar ha sido constde- 
rado por la sociedad como predilecto pun- 
to de referencia para múltiples compa- 
raciones; ahí, posiblemente, radica la cau- 
sa y la necesidad de que las Ordenanzas 
Militares tengan que permanecer en per- 
petua A etialidad. Cabe —y de hecho asi 
es— una total revolución en el arte de 
combatir, y no hay duda respecto al tre- 
mendo avance técnico de los medios de 
combate, tanto activos como pasivos; 
pero el hombre, esa materia prima que da 
paso al militar profesional, continúa sien- 
do de carne y hueso, es decir: Un ser ra- 
cional poseedor de un conjunto de órga- 
nos y medios sensitivos que, indefecti- 
blemente, se encargan de gobernar sus 
reacciones. 


Asi las cosas, hemos de admitir que hay 
cierta facilidad en poder influir favora- 
hlemente sobre estas cualidades durante 
la eficiente y amplia formación imtelec- 
tual que imparten las Academias Mili- 
tares, proseguida más tarde mediante cur- 
sos y conferencias, en acertado criterio 
de actualizar los conocimientos específi- 
cos. Pero abrigo el firme convencimiento 
personal de que. en la práctica, esta 
imgente tarea ha de resultar poco renta- 
ble sí se olvida o descuida el permanente 
cultivo de las cualidades morales, Seria 
—buscando el símil— lo más parecido a 
trabajar «agachados». 


Somos soldados, hermosa y polifacéti- 
ca profesión que nos obliga a mucho; 
entre otras cosas, a mantener un elevado 
concepto de la disciplina, la humildad y 
el espiritu de servicio: 
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Disciplina con mayúscula, es decir, aca- 
tar la Ordenanza con plena dimensión de 
cuanto ella encierra, siendo leal al Man- 
do por simple convencimiento de que la 
lealtad es la suprema belleza de la Mili- 
cia. Lealtad que en ningún momento de- 
be ser confundida con un despreciable 
servilismo, propio del nefasto y peligro- 
so adulón. La lealtad —pura entraña de 
la disciplina— se basa en la fuerza de la 
nobleza, y ésta sólo puede anidar en es- 
piritus limpios. 





Humildad; otra estupenda virtud que, 
siendo propia de santos, ¿por qué no pue- 
de serlo del militar?, cuando sucede que 
lo religioso y lo militar son dos formas 
perfectas de entender la vida. Humildad 
para «castigar sin cólera», para reprimir 
y desfacer entuertos con la dulce perso- 
nalidad adquirida como consecuencia de 
una justa e insobornable forma de ser. 
Humildad, maravillosa faceta que nos ha- 
ce sonreir con plena sinceridad ante el in- 
ferior para hacerle ver que la Ordenanza 
«es cosa de hombres», y que el hombre 
es cosa de Dios. Humildad, para rechazar 
con elegancia cualquier manifestación 
hueca o petulante, venga de donde venga. 
Humildad para saber «ceder la derecha» 
ante cualquier encrucijada que no supon- 
ga el más leve roce a la dignidad de la 
Patria. Humildad, en suma, para com- 
prender que no somos el ombligo del 
mundo, sino, simplemente, una legión de 
hombres honrados que, en serlo, lleva la 
máxima compensación. 


Espíritu de servicio; tercera virtud, 
de breve comentario, habida cuenta que 
encarna y compendia, por sí sola, toda 
la ejecutoria militar. Cualidad que con- 
sidero nace' de la nada y muere en el in- 
finito; maravillosa y necesaria persuasión, 
que entretiene la vida militar en eficiente 
y perpetua andadura por los angostos 
caminos del honor y la dignidad profesio- 
nal, obligadas singladuras castrenses que 
admiten muy pocas correcciones de deril- 
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va. Espíritu de servicio, aguijón que es- 
timula nuestra conciencia evitando su fa- 
tiga, a veces con síntoma de cansancio 
por los imponderables que nos rodean en 
la vida, pero que este despertador nos 
permite —mediante su oportuno tinti- 
neo— colocarnos rápidamente «en el pri- 
mer tiempo de saludo». 


He aquí, en forma extractada, toda 
nuestra existencia profesional: Vivir para 
los demás. Estupenda y abnegada mi- 
sión, con fondo musical de cornetas y 
tambores. 


Este ha sido mi modesto punto de vis- 
ta; mi gran deseo de exponer a la con- 
sideración de mis compañeros la evidente 
vigencia de las cualidades dimanadas del 
espiritu, si de verdad queremos sentirnos 
eficaces descendientes de aquellos mag- 
níficos Tercios de Flandes; si anhelamos 
ser parte activa y viva consecuencia de 
aquellos ejércitos —aún  contemporá- 
neos— que supieron acaparar laureles en 
el Alto de los Leones, en Santa María 
de la Cabeza, en el Alcázar de Toledo, 
y en tantas y tantas efemérides de his- 
pano temperamento, cuyos hitos jalonan 
los espacios de tierra, mar y ajre, insertos 
bajo los cuatro puntos cardinales. 


Termino formulando de nuevo sincera 
confesión respecto a la importancia que 
encierra para el profesional de la Milicia 
el hecho de prestar gran cuidado a su 
formación intelectual; pero teniendo muy 
presente que hemos de evitar correr el 
riesgo de convertirnos en un «complejo 
tecnológico uniformado». Qué duda cabe 
que «un libro ayuda a triunfar», pero si 
este libro es asimilado por un pelotón de 
soldados portador de la disciplina, el es- 
píritu de servicio y la serena audacia 
que se precisa para usar con legítimo or- 
gullo el uiforme militar español, enton- 
ces... ¡el triunfo es seguro! No lo olvi- 
demos. 
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WMesias a hablar de Pentathlon Aero- 
náutico, aparte de describir someramente 
cada una de las cinco pruebas, bajo el 
aspecto más importante y auténtico, pri- 
mordial para ser comentado: el humano. 
Como el «yo» que se enfrenta a una serie 
de circunstancias con el solo fin de ven- 
cerlas, como la lucha del hombre, con 
inteligencia y capacidad de dominio con- 
sigo mismo. Porque el Pentathlon no es 
la lucha noble y deportiva del individuo 
contra los demás o entre dos equipos. 
Quizá lo sea en apariencia. Lo cierto, 
lo absolutamente cierto, es que no hay 
más equipo que uno mismo y él mismo 
su contrario, 


Trataré de explicarme: El Pentathlon 
está enfocado para cualquiera que vuele 
un reactor, ya sea piloto o radarista, co- 
mo en el caso de los Operadores de Ár- 
mas (OA) de los Phantom. Este es un 
requisito sin el cual no se puede partici- 
par. Por este motivo existe una «prueba 
aérea» antes de empezar las cinco prue- 
bas eminentemente deportivas. También 
es requisito necesario haber participado 
en esta prueba, de la que más tarde ha- 


Por JAVIER SANCHEZ SERRABOU 
Capitán de Aviación, | 


blaremos, para poder participar en las 
deportivas. 


El piloto de caza reactorista tiene que 
pensar, decidir y actuar en corto espacio 
de tiempo aun en momentos difíciles con 
la sola defensa de sus enormes cualida- 
des humanas, bajo un denominador co- 
mún: la soledad. 


El Pentathlon Aeronáutico ha tratado, 
y conseguido a la vez, de introducir al 
piloto de reactores en unas circunstan- 
cias análogas, sicológicamente hablando, 
a las del vuelo. Ha cambiado los mandos 
de vuelo por una espada de esgrima oO 
un revólver del 38; los instrumentos de 
vuelo por un mapa y una brújula o por 
un balón de baloncesto. 


Por tanto, vemos cuál es el principal 
objetivo del Pentathlon: desarrollar las 
cualidades profesionales. Pero además 
tiene, en mi opinión, otros dos objetivos: 
el de mantener entrenado al cuerpo que 
vuela, de todos es conocida la necesidad 
del piloto de practicar algún deporte, y 
el desarrollar las cualidades humanas al 
experimentar la satisfacción de un es- 
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fuerzo conscientemente dirigido hacia 
una meta clara, ayudando a llenar una 
vida durante los años de su práctica y 
haciendo sentirse a quien lo practica más 
profesional. El Pentathlon no se limita 
a la semana de su duración, sino a todo 
un año de entrenamiento, de entrega den- 
tro de unos límites lógicos, que culminan 
en ella. 


Vamos a hacer un paréntesis y a ha- 
blar de la prueba aérea previa a las de- 
portivas. Más adelante hablaremos de 
ellas y así poder ver más claramente su 
carácter estrictamente individual que las 
caracteriza, así como lo que piensa, siente 
y a veces padece el competidor en su 
lucha contra el crono, con sus nervios 
y consigo mismo. 


La prueba aérea no puntúa en la cla- 
sificación final, es independeinte. Aquí sí 
hay un equipo: la tripulación, dos por 
cada avión, dos aviones por Unidad, total 
cuatro participantes, Hay trofeo a la me- 
jor tripulación y a la mejor Unidad, suma 
de las dos tripulaciones que la componen. 
Cada Unidad lleva su avión: los F-5 de 
Morón, los Mirage 111 de Manises, etc. 


La prueba, a grandes rasgos, consiste 
en hacer un triángulo. Uno de los vér- 
tices es la pista de despegue; el siguiente 
es pasar por un punto marcado en el 
mapa, cruce de carretera y ferrocarril, 
río y carretera, etc. El segundo es iden- 
tificar un punto y hacerle un ataque de 
30%; y el tercero la misma pista solrevo- 
lándola. El crono es apretado por el juez 
en el momento que baja la bandera al 
lado del avión, momento en que éste co- 
mienza la carrera de despegue y se para 
en el momento de sobrevolar la pista. 


La navegación es a estima y se pres- 


Número 389 - Abril 1973 


cinde de toda clase de ayudas, precintan- 
do sus instrumentos. A mayor velocidad, 
mayor su dificultad y, por tanto, menor 
penalización a los mismos errores. 


Y ya estamos metidos de lleno en el 
«briefing» de la prueba, lo dan los jue- 
ces, sobre todo en lo que a seguridad en 
vuelo se refiere. Recuerdo en el Penta- 
thlon de Badajoz que se cruzaron dos 
formaciones, entonces no era por tripu- 
laciones, sino los cuatro participantes, en 
formación cerrada, con los «Sabres». Una 
tormación entraba a hacer la rotura y 
la otra se disponía a sobrevolar la pista. 
El periódico local pacense «Hoy» tomó 
la fotografía y la publicó bajo la leyenda: 
«Los aguerridos pilotos se cruzan en el 
aire con gran precisión y destreza.» 


Una vez dadas las oportunas considera- 
ciones a la seguridad en vuelo y de la 
prueba en general, cada tripulación da su 
velocidad, entonces los jueces le dan su 
tiempo t en función del espacio a recorrer 
constante a todas las tripulaciones. Los 
aviones despegan escalonadamente dis- 
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pas 





tanciados uno de otro en un tiempo cons- 
tante, en el orden de mayor a menor ve- 
locidad. A cada tripulación se le da la 
hora de despegue, llegado este momento 
el juez en la pista aprieta el crono, esté o 
no el avión, y empieza la prueba para él, 
es decir, empieza a contar el tiempo t. 
Una hora antes del tiempo fijado para el 
despegue se le da a cada tripulación los 
mapas con los puntos del triángulo a re- 
correr para su estudio. Un minuto antes 
del despegue el juez levanta la bandera y 
la agita circularmente. Momento de ga- 
ses al 100 X 100 y aplicar frenos. Cuando 
el juez la baja, aprieta el crono; simultá- 
neamente hay que soltar frenos y emplie- 
za la prueba. 


Ya por la tarde ha terminado; los áni- 
mos se han calmado con las discusiones 
y comentarios, y los competidores se pre- 
paran sicológicamente a empezar al día 
siguiente las pruebas deportivas que em- 
piezan con la esgrima. 


Ya es la hora del desayuno y la mayoría 
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de los competidores se han puesto el tra- 
je para la competición. Hay algunos ner- 
vios, gente que no ha dormido bien. Ner- 
vios que se acentúan cuando los jueces 
empiezan a llamar los primeros competi- 
dores. 


En mi opinión, la esgrima es el deporte 
más completo para el piloto de caza. Te 
obliga a pensar con rapidez vertiginosa, 
desarrolla los reflejos, la agresividad y 
acentúa al dominio sobre ti mismo. Ápar- 
te de como deporte, es un arte y da op- 
ción a experimentar sus satisfacciones 
como tal, 


Termina la prueba de esgrima, termina 
el día y comienza el siguiente con las 
mismas características que el anterior am- 
pliadas con el comentario de la clasifica- 
ción obtenida en la esgrima, que hasta ese 
momento es la general, 


Ahora es el baloncesto: Pruebas indi- 
viduales, sólo el participante en la can- 
cha, con vallas a sortear, balones que en- 
cestar en lucha contra el crono y encestar 
mayor número de balones en un tiempo 
ya preconcebido. Prueba por excelencia 
donde la principal cualidad, aparte de la 
habilidad, es el dominio sobre ti mismo. 
Todo en solitario, buscando circunstancias 
análogas al piloto en vuelo. 


Le sigue el tiro, con arma de grueso ca- 
libre a silueta móvil. Cuatro series de cin- 
co disparos. Huelga todo comentario con 
relación al parecido de las cualidades ne- 
cesarias del tirador y el piloto de caza: 
Técnica, procedimientos y autocontrol, 


La natación. Cien metros con ocho de 
buceo. Quizá sea la menos parecida si la 
relacionamos con el piloto en vuelo. En 
cambio, si en el caso de un lanzamiento en 
paracaídas y con la necesidad de cruzar 
un río, pequeña laguna, etc. 
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Y, por último, la prueba reina: La eva- 
sión. Esta prueba simula el caso de un 
piloto que se ha lanzado en paracaídas y 
tiene que llegar a sitio habitado o en caso 
de guerra a terreno amigo. 


A estas alturas de competición la emo- 
ción y la incertidumbre suben hasta el 
máximo v la última prueba puede darle un 
vuelco a la clasificación general. 


Empieza el día de la prueba con el nada 
agradable madrugón, desayuno y más ner- 
vios. Todos al autobús en el que nos tras- 
ladan al punto de salida. ¡Quién pudiera 


estar de reserva! Dos minutos antes de la 
salida te dan la brújula, mapa y un limón, 
únicas defensas contra diez a catorce kiló- 
metros, pasando por tres puntos de con- 
trol. 


Durante esta prueba, el competidor tie- 
ne que pensar, decidir y actuar, si no en 
corto espacio de tiempo, sí en condiciones 
adversas como son el cansancio, la sed, 
el calor (véase competiciones en tierras 
murcianas en el mes de junio). Y no di- 
gamos en caso de perderse. Cuan débil es 
el hombre en estas circunstancias. Enton- 
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ces suele llamarse berzotas o similar (y 
digo berzotas por la imposibilidad de ser- 
más explícito). Si entonces transcurrieran 
varios participantes que se encuentran 
perdidos bajo las mismas circunstancias, 
y sita uno de ellos se le ocurre decir que 
cree saber donde está, entonces se orga- 
nizará un grupo con toda seguridad, que 
seguirán en una simpática agrupación que 
recuerda a los borregos, capitaneados por 
el listo de turno, o más decidido. Un año 
que se celebró por la Fuensanta en Mur- 
cla, ocurrió algo parecido y el cabecilla, 









ca 


A 


e A” de e ÉS E o "4 4 
a « > - + 1 > 
A es a 


- 


y ¿Y Luar 
Y y o 





que quizá en estos rmomentos esté leyendo 
el artículo, acabó perdiéndolos a todos. 


En una prueba de natación, ese mismo 
año y ese mismo individuo apostó conmi- 
go un vaso de vino a que hacía la prueba 
en minuto y medio. Empezó muy fuerte, 
tanto que temií por la apuesta. Ocurrió lo 
previsto: Empezó a decrecer su ritmo de- 
bido a la falta de dosificación y avanzar 
cada vez menos. Acabé pagándole dos 
vinos, puesto que tardó tres minutos. Las 
apuestas de café, copa y puro, del aperiti- 
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vo se suceden en un ambiente sencillamen- 
te extraordinario. 


La llegada a la meta de la evasión suele 
ser épica, a juzgar por las caras de los 
participantes. Momento típico en que uno 
se suele prometer a sí mismo no volver 
más a un Pentathlon. 


En el primer Pentathlon en Badajoz 
legó un participante reventado, que ha- 
bía estado perdido. Alguien le quiso gas- 
tar una broma y le dijo: Naturalmente 
que te has perdido. ¿No te has dado cuen- 
ta? Te han dado una brújula para zurdos. 
A los que el participante contestó con las 
pocas fuerzas que le quedaban: Claro, ya 
decía yo que no podía ser, ya decía yo. 


En la segunda competición, de las que 
se celebraron en Badajoz, al llegar la prue- 
ba de la evasión, se nos advirtió que ha- 
hbía manadas de toros bravos y que no 
nos preocupásemos, puesto que los toros 
no atacan en campo abierto sí no se les 
provoca. En el transcurso de la prueba, 
ya en medio del campo, me encontraba 
con otro participante, los dos éramos del 
mismo equipo, y nos encontramos con una 
manada. 


Instintivamente nos colocamos detrás 
de un árbol, bastante grueso por cierto. 
El no quería pasar, proponiendo dar un 
buen rodeo, yo le animé recordándole lo 
que nos advirtieron en la salida. El me 
contesto: Ni hablar. ¡Mira aquella vaca! 
Me narece que está «preñada». 


En otra competición, de las primeras 
que se celebraron, cuando la gente iba un 
poco despistada y existía menos afición, 
un Coronel de la Unidad, al faltar un com- 
petidor para formar el equipo, «rogó» al 
más moderno se incorporara al mismo. Al 
legar la prueba de natación se descubrió 
que apenas sabía nadar. El susodicho com- 
netidor se encontraba en el trampolín. 
Listo... ya. Mi Teniente Coronel, no sé 
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nadar. ¡Qué dice usted! Tírese ahora mis- 
mo. Los momentos eran terribles sobre 
todo para el del «andamio». ¡Tírate, des- 
eraciado, que nos descalifican! Decía el 
jefe de su equipo. Dedos a la nariz, pies 
por delante y al agua. Le echó valor. Lle- 
e'ó, agarrándose a todo..., pero llegó. Re- 
cuerdo la cara que puso, medio ahogado, 
era todo un poema, cuando el jefe de equi- 
po, le volvió a decir: ¡Animo, que sólo te 
quedan cincuenta metros. Muchas bromas 
y anécdotas, pero todavía no he visto a 
nadie, absolutamente a nadie, bien o mal 
clasificado que en el momento de la ver- 
dad no diera todo lo que lleva dentro. 


No sería completo este comentario si 
no aludiéramos aquí lo que a mi juicio 
puede ser un peligro en los que practican 
el Pentathlon. Metidos de lleno a mejo- 
rar una marca, rebajar segundos, pueden 
llegar a convertirse en una obsesión. Á 
veces rebajar un segundo puede llegar a 
ser un mundo. Se debe luchar contra este 
sentimiento rayando en la manía, 


Todos los años hay una competición 
nacional y más tarde la internacional, en 
la que la mayoría de los países participan- 
tes son europeos. Este año toca a España 
su organización y se celebrará en San Ja- 
vier. No es necesario aludir la obligación 
de todos cuantos estemos relacionados con 
el Pentathlon, directa o indirectamente, 
y a todos los de nuestro Ejército en gene- 
ral, de hacer lo posible para quedar en el 
lugar más alto. 


Y nada más, sólo decir que estas líneas 
van dirigidas a todos sin excepción, pero 
quizá con algo más de fuerza a los que 
ahora empiezan la profesión, exhortándo- 
les a adentrarse en este pequeño mundo 
del Pentathlon con la esperanza de que 
quizá encuentren algo de lo que se busca 
en la vida, aunque sólo sea por algunos, o 
bastantes años, 
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La Real Academia de Ciencias Físicas, Exactas 
y Naturales española ha celebrado recientemente 
el V Centenario de Nicolás Copérnico. En todo el 
mundo se llevan a cabo, patrocinado por la 
UNESCO, actos de homenajes a este precursor de 
la moderna Astronomía; destacándose la Exposi- 
ción de la Biblioteca Nacional de París. Natural- 
mente, las celebraciones han alcanzado un especial 
relieve en Polonia. Y no sólo en Thorn, donde 
nació, el 19 de febrero de 1473, el que había de 
ser (entre otras profesiones) insigne astrónomo; 
también en Cracovia y Olsztyn, ciudades en las 
que residió, así como en la capital, Varsovia, donde 
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tendrá lugar una asamblea extraordinaria de la 
Unión Astronómica Internacional. 

Han recordado esta efemérides, popularizando 
su interesante biografía, publicaciones de todos 
los países, resaltando que su influencia alcanza 
también a la Astronáutica, ya que ésta sólo ha 
sido posible mediante el conocimiento de la situa- 
ción real de nuestro .planeta en el sistema solar y 
de la posición y movimientos relativos de los demás 
cuerpos en el espacio. 

Ciertamente no fue Nicolás Copérnicus el primer 
hombre que inició la teoría helioccéntrica; pero 
consiguió resucitar la idea, casi olvidada durante 





Retico entrega a Copérnico la edición impresa de «De Revolutionibws orbinn coclestiamo. 
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Nicolás Copérnico (Museo de Torúm). 


muchos siglos, dándole forma científica y creando 
una escuela que, no sin grandes dificultades y des- 
pués de vários siglos, habría de imponerse a través 
de Kepler, Galileo, Descartes, Newton, etc, con la 
ayuda de la filosofía matemática (y, no hay que ol- 
vidarlo, lo del anteojo), desterrando definitivamente 
el rígido geocentrismo de la escuela aristotélica. 


Hoy día, reconocida la realidad no de un solo 
sistema «solar» sino de billones de ellos, se piensa 
como consecuencia lógica (aún no demostrada) en 
la pluralidad de los mundos habitados. Y esta po- 
sibilidad se defiende—sin susto, ni tan siquiera 
asombro de nadie—por científicas y teólogos. 

Recuérdese que Copérnico era canónigo y que, con 
tanta devoción como prudencia, dedicó su cbra 
magna al Papa Paulo 111. Es cierto que esta per- 
maneció precavidamente inédita durante 36 años 
y 72 años después de publicado, el libro «De revo- 
Jutionibus orbium coelestium», fue incluido en el 
índice; pero después de otros 207 años el Papa 
Pío VII aprobaba aficialmente sus teorías. 

Copérnico ni era egocentrista ni egocéntrico 
ni mucho menos ególatra, Por ello reconoce los 
antiquísimos precedentes de su teoría: «Nice- 
tas, según Cicerón, había creído en el mo- 
vimiento de la Tierra y Plutarco asegura que 
otros también sostuvieron la misma cpinión». 


* >» + 


Pero vara comprender la importancia. del afian- 
zamiento de la teoríu copernicana, es NACOSarIO Te- 
pasar —cuunraue sea rápida e incompletamente— el 
panorama astronómico, antes y después de su 
actuación. 
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tentos anteriores), aunque tanto en este caso como 
hasta muy recientemente, esta ciencia estuvicse 
un tanto maictificuda por la Astrolonía destinada 
u halagar la vanidad de los humanos que llegan 
a creer a ojos cerrados que su destimo está ligado 
al movimiento de astros y constelaciones. Favore- 
evdos por el cielo casi permanentemente despe- 
zado, de la lama Mesopotamia en la que sólo ddes- 
tacaban las montañas artificiales o «zigurats», sus 
observaciones eran nítidas. Los babilonios invcn- 
taron el zodiaco, dividieron los años, días, horas 
y minutos exactamente y, observando el movimicn- 
to aparente del sol y los planetas con respecto a 
las estrellas fugas, les dedicaron los día sque forman 
la semama, Entonces el Universo era considerado 
como una caza cuyo piso era la Tierra, rodeada 
de un foso lleno de aqua, mientras que las lejanas 
montañas sostenian la bóveda del firmamento, 

Los equpcios hacen prodigios de medición y orien- 
tación bajo un cielo teogónico, encerrado en un. 
globo tramsparente. 

Los qriegos arrastran la preocupación astroló- 
gica y efectúan la adyudicación de los cuerpos 
celestes a personificaciones mitológicas para sastis- 
facción de los artistas figurativos y simbólicos de 
todos los tiempos. Pero Anasimeno de Mileto «is-. 
timque los planetas de las estrellas fijas. Pitágoras, 
en el sialo VI, a. Y. C., crec en un mundo he- 
bocéntrico y una Tierra esférica, estableciendo le- 
yes numéricas sobre el movimiento de los astros. 





Astrolabio de Copérnico (FPrombork). 
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Por el contrario, un siglo después para Demúócrito 
y Anaximenes, la Tierra, de forma de tambor, si- 
gue plantada en el centro del Universo. Platón, en 
el gimnasio de Akademo, plantea la rotación re- 
gular de los cuerpos celestes mediante un análisis 
filosóficoomatemático. Ecfamto de Siracusa afirma 
que la Tierra gira alrededor de su eje. Heráclito 
del Ponto introduce la noción de masas como cen- 
tros de fuerza, Aristarco de Samos, aunque sos- 
tiene la teoría heliocéntrica sin excesivo empeño, 
es condenado por sacrilego: es el primer astró- 
nomo que mide con gran aproximación el didme- 
tro del Sol, mientras que Eratóstenes aprecia lo, 
magnitud de la Tierra, su distancia al Sol y la 
Luna y la oblicuidad. de la eclíptica. Hiparco, de 
la escuela alejandrina, logra describir desde lea 
ista de Rodas alrededor de mail estrellas y fegarias 
en coordenadas. Plutarco de Queronca opina que 
el Universo no puede tener centro por ser imfi- 
mito, Aristóteles es el genio sistematizador que 
crea el concepto de regiones supra y sublunar y 
una complicada combinación de estrellas fijas y es- 
feras planetarias giratorias alrededor de una Tie- 
rra ¿inmmóvil, 
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También Tolomeo coloca en círculos concéntricos 
y de mayor a menor densidad los clásicos elementos 
del caótico mundo sublunar (tierra, agua, atre y 
fuego). El supralunar lo constituyen Luna, Mer- 
curio, Venus, el Sol, Marte, Júpiter, Saturno y la 
esfera del firmamento que completa y encierra el 
Universo; y explica los cambios aparentes de po- 
sición de los planetas suponiendo que avanzan 
«rizando el rizo» alrededor de su propia órbita, Su 
«Libro Magno o Almagesto constituirá la teoría 
astronómica más completa durante catorce siglos. 


* * * 


Los astrónomos romanos más destacados son es- 
pañoles: Hyginio, Moderato de Cádiz, Séneca (que 
confía en no morir sin saber si el mundo gira 
mientras la Tierra permanece quieta o si sucede 
lo contrario), Macrobio y Marciano Capella que 
creen que por lo menos Venus y Mercurio giran 
alrededor del Sol, referencia que Copérnico no ha 
de olvidar. 

Los árabes, como pueblo nómada necesitado de 
guía estelar, amplían el catálogo tolomeico. Entre 





El Sistema copernicano en «Harmonia Macrocosmica» de Cellari, 
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los españoles destacan Azarquiel, Avempace, Abu- 
salt de Denia, Chéber Benaflah y Alpetragio. 

También Alfonso X el Sabio, a quien no parece 
satisfacer el orden establecido en el movimiento 
de las esferas, corrige las tablas tolomeicas, con- 
virtiéndolas en «alfonsinas» (admiradas por todos 
los astrónomos posteriores), escribe los «Libros del 
saber de Astronomía» v descubre, entre muchas co- 
sas, la primera estrella doble. 

Roger Bacon sospecha la influencia de la Luna 
en las mareas y apunta la idea del telescopio que 
lograrán perfilar trescientos años después el es- 
pañol Rogete, el italiano Galileo y otros inventores 
helgas => holandeses. La aguja náutica del mallor- 
quín Raimundo Lulio desata el ansia de viajar 
por los mares y estimula. la observación celeste para 
su «aprovechamiento en el arte de la navegación. 

El Renacimiento ve destacarse las figuras del ale- 
mán Juan Miiller, más conocido por Regiomontano 
(traducción de IKónisberg, su pueblo natal) y del 
judío salmantino Zacuto, cuyo Almanaque utiliza- 
ron en sus viajes Colón y los navegantes portu- 
gueses. 


Copérnico tenía 19 añes cuando se descubrió 
América, confirmando la esfericidad de la Tierra 
y su aislamiento en el espacio. Hemos visto a 
través de este rápido repaso cómo el movimiento 
de traslación de la Tierra, fue apuntado por va- 
rios astróncmos de la antigiedad, aunque llevaba 
olvidado muchos siglos. Nicolás, estudioso incan- 
sable, asistió de muchacho a la escuela eclesiástica 
de Wloclawk, donde un maestro, constructor de 
relojes de sol, llamado Wodka, que prudentemente 
cambió su nombre a Abstemius) le inició en la 
Astronomía. Al quedar huérfano a los 16 años, 
su tío materno Luca Waczenrode, se hizo cargo 
de él y, siendo simultáneamente obispo y gober- 
nados civil, pudo ofrecerle muchas facilidades en 
sus estudios. En Cracovia, Nicolás estudió Astro- 
logía, Matemáticas y Filosofía. Más tarde pasó 
a Bolonia para estudiar jurisprudencia y allí pudo 
dedicarse a su verdadera pasión: la Astronomía 
al lado del profesor Domenico María de Novare. 
Fue a Roma atraído, en parte, por el Jubileo, pero 
sobre todo, por las enseñanzas de Regiomontano 
que le nombra profesor de la Sapienza o Universi- 
dad remana. Alterna sus conferencias sobre el 
Almagesto con las observaciones prácticas acerca 
de las posiciones relativas de planetas y estrellas, 
teniendo ocasión de repetir la observación de una 
experiencia que se le había quedado grabado desde 
niño: el eclipse de luna. 


Luego de ser' nombrado canónigo de Frauen- 
burgo (Frombork) vuelve a Padua para estudiar 
Derecho Canónico y Medicina, profesión siemnre 
muy estimada, pero más en un país como Polonia, 
siempre al borde de la invasión y la guerra. De 
nuevo en su tierra natal, realiza trabajos hidráu- 
licos y es nombrado administrador de los bienes 
diocesanos, lo que le lleva a la afición por la 
Numismática. V MS A 

Nicolás acompaña a su tío Luca al castillo de 
Heilsberg, donde se dedica a las observaciones as- 
tronómicas. Vuelto a Frombork se instala en una 
de las torres de las murallas que protegen la ciudad 
y que convierte en un observatorio, aunque a falta 
de telescopios, tiene que aprovechar cualquier pro- 
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cedimiento rudimentario, incluso, la observación del 
paso de los cuerpos celestes a través de las rendijas 
luminosas de los muros. Allí acuden muchos estu- 
diosos. Y si es cierto que se excusa de acudir a 
Roma para tomar parte en la reforma del calenda- 
rio juliano deja en cambio un detallado estudio que 
después de su muerte será. aprovechado para el 
gregoriano. 

Si para sus estudios de Astronomía, cuya ampli- 
tud no permite aquí ningún resumen, se apoyó en 
el estudio de todos sus posibles maestros en la 
Ciencia, su influencia alcanzó a la totalidad de los 
astrónomos posteriores. Entre sus discípulos de:;- 
taca el profesor de la Universidad de Wittenberg, 
Giorgio Joachim, más conocido por Rheticus 0 
simplemente Retito, quien corrigió los manuncri- 
tos del maestro, y consiguió su aprobación para 
editar en Nuremberg su cobra resumen. Cuando re- 
gresó con las pruebas, Copérnico agonizaba. 


ud + + 


En España prenden profundamente los teorías 
copernicanas y an destacado profesor en su espo- 
sición y desarrollo es Diego de Zúñiga, de la Uni- 
versidad de Salamanca. 

Pero a quien se señala como sucesor indiscutible 
de Copérnico es al alemán Johannes Kepler, nacido 
veinticinco uños después de morir aquél. Hombre 
de fantástica imaginación, estudia, sin embargo, 
con estilo rigorista el número, distancia y mov- 
miento de los cuerpos celestes. Kepler se relaciona 
con el astrónomo dunés Tycho-Brake, matemútico 
meticuloso que se encierra voluntariamente para 
sus observaciones en la torre «Uramiborg» o «Cas- 
tillo de los ciclos», emplazado. en una isla del Bál- 
tico que le renala el rey Federico 11 de Dinamarco. 
Tycho-Brahe cree casi exclusivamente en la obser- 
vación como solución a la duda sobre las diferentes 
teorías cósmicas. Como teórico, crea un pastiche 
tolomeo-copernicano. Como «práctico» descubre la 
supernova de Casiopea. Por una consecuencia de 
su carácter atrabiliario tiene que trasludarse a 
Praga, donde es protegido por el emperador Ko- 
dolfo. Desde alli llama a su lado a Kepler. Aunque 
la difícil asociación dura poco más de un año 
(por muerte de Brahe), entre ambos compnlan las 
Tablas Rudolfinas, un paso más en la cataloga- 
ción astronómica. Kepler las publicard después 
por su cuenta, pero, careciendo prácticamente de 
dinero, tiene que dedicarse para conseguirlo al 
poco lucido trabajo de confeccionar y adjudicar 
caprichosos horóscopos. Así y todo se las arregla 
para concretar sus observaciones en tres leyes 
sobre las órbitas elípticas, la igualdad del rcen- 
rrido de los radios sol-planeta en tiempos iguales 
y la proporcionalidad entre el cuadro del tiempo 
empleado por un planeta en girar alrededor del 
Sol u el cubo de la distancia entre ambos. 


Ciordamo Bruno sufre tormento no sólo por su 
proselitismo en torno a las teorías copernicanas, 
sino por la exvosición violenta de sw panteismo. 
Galileo, más contemporizador (o más interesado 
en el estudio que en constituirse en ejemplo para 
el martirologio reformador), se retracta confiam- 
do en que el tiempo le dará la razón. En cuanto 
a la supuesta frase manifestando «sotto voce» 
sus reservas mientras golpeaba el suelo —«eppur 
si muove» o «no obstante, se mueve» (la Tierra) — 
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se ha reconocido como apócrifa. El motivo prin- 
cupal de su condena se deriva no sólo de su imge- 
niosa defensa de la hipótesis heliocéntrica en el 
famoso «Diálogo» entre el profano Sagredo, el 
conernicano Salviatti y el aristotélico Simplicio, 
sino que, sobre hacer olvidado la prohibición de- 
ducida de un anterior proceso de escribir noda 
referente a Copérnico, se le atribuyó en este caso 
la intención de hacer un remedo burlesco de Ur- 
bano Vit! cn la figura del «immovilista» Sim- 
plicio. Ciertas críticas «a su teoría del movimiento 
terrestre no dejan de ser pintorescas, como la del 
«sutil» Chiaramonti al escribir: «La Tierra no 
tiene miembros ni músculos, luego no se mueve. 
Si lo hiciese, debería tener un ringel en su contro 
y como allí mo hay más que demonios...» 

Galileo, gracias «a su telescopio, descubre la 
seperficio montañosa y cráteres de la Luna (de- 
mostrando que no era de cristal; cuatro satélites 
formando entre sí sistemas plonctarios; las fases 
de Venus; el amillo de Satwrno; las manchas del 
Sol; la trama de la Vía Láctea a base de agrupa 
ciones de estrellas. Y, por supuesto, hará el re- 
clamo twrístico de la torre de Pisa con su egpe- 
rimento sobre la caída de los cuerpos. Galilen 
vmo a España cn un tiempo cuyas universidades, 
como dectamos, se habían demostrado en general 
copernicanas, interesado por la navegación atlán- 
tica, encontrando un ambiente favorable. 


Después de su retractación sobre el movimiento 
de la Tierra ante el tribunal de la Inquisición de 
Roma sigue trabajando en la Torre di Gallo que 
pone a su disposición el duque de Toscana. Los 
últimos años de su vida los imvierte en dictar 
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demostraciones matemáticas a dos sacerdotes ca- 
lasancios que le envía en su ayuda. el propio fun- 
dador de las Escuclas Pías, español. 

Galileo muere en 1642, el mismo año en que 
nace otro gram copernicano, Newton, quien, al 
establecer las leyes de la gravitación y rl movi- 
miento universal, fumdaría la moderna mecánica 
celeste o astronomía dinámica, Construyendo ade- 
más, sin darle mayor importancia, el primer teles- 
copio reflector. 

También este eminente científico tiene adjudi- 
cada la inevitable anécdota. En este caso, la que 
atribuye cl descubrimiento de una ley ton funda- 
mental al haberle caído encima una manzana cuan- 
do cabeccaba una siesta, Pura fantasía que pretende 
de mostrar —como en realidad ocurre, pero nn 
de forma tan espontánea— que del accidente mús 
nimio pueden deducirse consecuencias trascenden.- 
tales... si le sucede a un genio. A este respecto 
recordamos el comentario del humorista húmaro- 
brtánico Georae Mikes: «Este incidente le higo. 
pensar durante uno o dos minutos. Luego exclamó, 
entustasmado: ¡Claro está! La constante de la 
gravedad. equivale «a la aceleración por segundo 
que la masa de un gramo ejerce a la distancia 
de wn centímetro, ete., ete....». 


Sería interminable citar aquí toda la pléyade 
de gentales físicos, matemáticos, astrónomos y ftló- 
sofos que perfilaron las teorías actualmente en 
candelero (y que quizá en el futuro se demuestren 
erróneas). Incluso Jeans, Eddington y otros as- 
trónomos de la «nueva ola» de comienzos de este 
siglo quedan ya parcialmente anticuados, según 
el concepto de algunos entendidos. 

Y es que, realmente, las «teorías per se», tanto 
en su conjunto como en detalle, tiene hoy casi 
tan mala prensa como en los tiempos de Copér- 
nico. La ciencia se fía ahora más en observacio- 
nes casi tangibles, como las reproducciones am- 
plhiadas de los cuerpos celestes efectundas a tra- 
vés de telescopios de refracción (econ lentes de 
gran amplitud) o de reflexión (con espejo de enor- 
me diámetro), las cámaras fotográficas especiales, 
los radiotelescopios y telescoplos-radar, etc. Y aún 
más de los «autorretratos» de la Tierra obtenidos 
por satélites artificiales, las panorámicas captadas 
por sondas espaciales y transmitidas en directo 
por TV., la observación personal de los astronau- 
tas (a ser posible, «pateándose» el suelo del saté- 
lite o “laneta), la exploración profunda del espacio 
con toda clase de rayos y emisiones electróni- 
cas, etc. 

Mucho ha avanzado la Astronomía en un tiempo 
relativamente corto; pero es justo recordar y arl- 
mirar a aquel genial y siempre ataréado canónigo 
polaco que nació hace 500 años y fue conocido 
por Copérnico, aunque en realidad se, apedillage 
Koppernigk. Y es que entonces como sé estudiaba 
en latín sonaban más a erudito los nombres «me- 
diterráneos». Hemos citado antes varios ejemplos. 
Ahora, en cambio, un nombre nórdico —cuanto 
más largo, mejor— con el menor número posible 
de vocales influye lo suyo en la obtención de una 


beca... 
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— Información Nacional 








VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DE LA AERONAUTICA 
ITALIANA 


A 


año 


El Ministro del Aire, Teniente General 
don Julio Salvador Díaz-Benjumea, ha re- 
cibido la visita del Jefe del Estado Mayor 
de la Aeronáutica Italiana, Teniente Gene- 
ral don Vincenzo Lucertini, acompañado 
del Coronel Cargioli y de su Ayudante, 
Teniente Coronel Ripamonti. 


Durante la visita, el Ministro impuso 
al Teniente General Lucertini la Gran 


Cruz de la Orden del Mérito Aeronáutico, 
y la Cruz de primera clase de dicha Or- 


297 


dl 


y | PER 








den, al Coronel Cargioli y al "Peniente Co- 
ronel Ripamonti. 

Asistieron al acto el Jefe del Estado 
Mayor del Aire, Teniente General don 
Mariano Cuadra Medina; Subsecretario 
del Aire, General don Ramiro Pascual 
Sanz; Jefe del Mando de Material, Te- 
niente General don Arturo Montel Tou- 
zet y altos Jefes del Estado Mayor del 
Ánre. 

El Teniente General Lucertini ha visi- 
tado nuestro pais invitado por el Estado 
Mayor del Aire. 
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- LOS PRINCIPES DE ESPAÑA PRESIDEN LA ENTREGA DE DIPLO- 
MAS A LOS CONTROLADORES DE VUELOS 





Los Principes de España, don Juan 
Carlos y doña Sofía, acompañados de su 
hija, la infante Elena, presidieron el día 13 
de abril en la sala de honores del Minis- 
terio del Aire el acto de entrega de diplo- 
mas fin de curso a los alumnos de la sexta 
promoción de controladores de la circula- 
ción aérea. 

_Acompañaban a los Príncipes en la pre- 
sidencia del acto el Ministro del Aire, don 
Julio Salvador Díaz-Benjumea, y el sub- 
secretario de Aviación Civil, Teniente Ge- 
neral Rute Villanova. 

Se inició el acto de entrega de diplomas 
con unas palabras del subsecretario de 
Aviación Civil, quien después de agrade- 
cer a los Príncipes y a la infanta doña 
Elena su presencia y el hecho de que la 
mfanta aceptara ser madrina de la sexta 
promoción de controladores de la circula- 
ción aérea, recordó a los alumnos de dicha 
promoción que no podrá existir una per- 
fecta circulación aérea sin tener en cuenta 
los tres puntos básicos en que se basa esta 
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clase de tráfico: fluidez, exactitud y segu- 
ridad. 

Á continuación, el director del Centro 
de Adiestramiento de la Subsecertaría de 
Aviación Civil, pronunció la última lección 
del curso. 

Poco d=spués y antes de ser entregados 
los diplomas a los controladores, la seño- 
rita María José Craus, en nombre de sus 
compañeros, entregó a la infanta doña 
Elena un obsequio y un diploma ofrecidos 
por esta sexta promoción. 

Finalmente, el Principe don Juan Car- 
los, en nombre de la infanta y tras agra- 
decer el nombramiento de su hija como 
madrina de esta promoción, clausuró el 
acto con estas palabras: «Como piloto que 
soy, conozco lás dificultades que habéis 
pasado en el aprendizaje de vuestra futura 
labor y la importancia que reviste vuestra 
profesión en torno al control del tráfico 
aéreo. Enhorabuena por haber superado 
vuestros exámenes y que aprovechéis to- 
das las enseñanzas que os han impartido.» 
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Información del Extranjero 
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AVIACION MILITAR 


El pasado día 15 de febrero efectuó su primer 
en Bordeawx-Merignac. Este avión es el sucesor d 





| 
| 


IE 


vuelo el primer Mirage F-1 de serte, 
el Mirage III. Tiene motor más 


potente, doble autonomía en supersónico, más capacidad de combustible, es más mantio- 
brero, puede llevar más armamento y despega y aterriza en distancias más cortas. 


CHINA 
Desarrollo de un supermisil 


En fuentes oficiales de Was- 
hington se informa que China 
roja está desarrollando un mi- 
sil balístico intercontinental, 
mucho más voluminoso que el 
mayor que pueda tener el ar- 
sena] soviético y que se en- 
cuentra, en la actualidad cons- 


truyendo silos de acero y hor- 
migón para protegerlo contra un 
posible ataque por sorpresa. 

Este misil, según fuentes au- 
torizadas norteamericanas, es 
un ICBM de tres fases, mayor, 
en volumen, aproximadamente 
en un 20 por 100 que el misil 
soviético S9-9. 

En un centro de prueba de 
misiles al oeste de Pekín se es- 
tán ya construyendo silos sub- 
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terráneos para este nuevo misil 
que utiliza combustible líquido 
y que se espera que tenga un 
alcance de 5.000 a 7.000 millas. 
Este alcance le permitirá al mi- 
sil alcanzar todas las ciudades 
importantes y los objetivos mi- 
litares, tanto de Estados Uni- 
dos, como de la Unión Soviética. 

Los expertos estiman que, 
una vez que China haya com- 
pletado satisfactoriamente las 


REVISTA DE AERONAUTICA 
j Y ASTRONAUTICA 





Número 389 - Abril 1973 


El helicóptero SH-2-D “Seasprite”, de Kaman, fotografiado desde otro helicóptero aná- 
logo, sigue a unas unidades navales soviéticas, en noviembre de 1972, a 30 millas al 
este de Gibraltar, Este helicóptero opera desde la cubierta de un destructor. 


pruebas de su primer misil in- 
tercontinental, tardarán unos 
tres añios más antes de que pue- 
da desplegarse una fuerza de 
10 a 30 de estos misiles. 

Los estrategas norteamerica- 
nos estiman que China desea po- 
seer un misil ICBM de largo al- 
cance, para disuadir de un posi- 
ble ataque por sorpresa en una 
eventual conflagración, a los Es- 
tados Unidos y a Rusia, y para 
alinearse como superpotencia, 
en una situación análoga a la 
de estas dos grandes naciones. 

El logro, por Pekín, de una 
gran capacidad disuasoria, re- 
duciría, según estos expertos, 
las posibilidades de guerra en- 
tre China y Rusia, pero, al 
mismo tiempo, podría alentar a 
otras naciones, como India y 


Japón a desarrollar sus propias 
armas nucleares e, incluso, in- 
dncir a Estados Unidos y Rusia 
a modificar su Tratado sobre 
las fuerzas antimisiles, con oh- 
jeto de poder incrementar di- 
chas defensas. 

Face aproximadamente un 
mes que las fotografías de los 
satélites de reconocimiento mos- 
traron al nuevo misil chino, so- 
bre una plataforma de lanza- 
miento en el centro de pruebas 
al oeste de Pekín, y parecía 
que se estaban efectuando pre- 
paraciones activas para su lan- 
zamiento. Pero, al parecer, de- 
bido a dificultades técnicas so 
suspendió la prueba o el misil 
fue desmontado de su instala- 
ción. 

Aunque ya se han efectuado 
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pruebas de las diferentes fases 
del ICBM, no se estima que éste 
haya sido lanzado. 

Los expertos creen que China 
efectuará algunas pruebas, con 
el alcance reducido, dentro de 
los límites de sus fronteras, an- 
tes de efectuar lanzamientos, 
con todo el alcance, hacia el 
Océano Indico o el Pacífico. 

Se estima que China tiene 
ya desplegados alrededor de 50 
misiles, con alcances que van 
de las 600 a las 3.500 millas. 
Sólo un pequeño porcentaje de 
éstos están en silos o en refu- 
glos o cuevas de montañas, Al 
parecer, los chinos fían más en 
la dispersión que en las protec- 
ciones de materiales resistentes. 
Se hace notar que los chinos 
han desplegado sus misiles en 
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grupos de sólo 2 ó 3, al con- 
trario de lo que ocurre con 
los despliegues norteamericano 
y ruso, 

Además de los misiles que se 
encuentran operativos en los 
centros de pruebas, los chinos 
tienen otros desplegados en lo- 
calidades cercanas a la fronte- 
rá coreana y al sur y oeste de 
Mongolia exterior, 


IRAN 
Fabulosas compras 
de armamento, 


Irán ha firmado un contrato 
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para la compra de armas en 
Estados Unidos verdaderamente 
fabuloso, que demuestra la vo- 
luntad del Shah de que su país 
sea capaz de asegurar el orden 
en toda esa región del mundo. 

Aparte de las escuadrillas de 
F-4 y 4-5, que posee ya el 
Irán, en los próximos cinco años 
va a adquirir nada menos que 
otros 144. 
Phantom, un número igual de 
cazas supersónicos Northrop y 
500 helicópteros, armados, la 
mayoría de estos últimos con 
cañones ametralladores. 


cazabombarderos 


El Ejército de Tierra tambié: 
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mejorará, pues se van a moder- 
nizar sus 600 carros M-47 y van 
a comprarse en Gran Bretaña, 
800 carros «Centurión». 

— Tendremos las Fuerzas Ar- 
madas más poderosas de toda 
esta región del mundo—ha de- 
clarado el Shah y, desde luego, 
ha conseguido los medios para 
ello. Esta política de armamen- 
to, que va a ser pagado «al 
contado» respalda la audaz po- 
lítica petrolífica del Shah, que 
ya ha hecho saber al Consorcio 
de Compañías occidentales que 
Irán piensa explotar, por sí solo. 
las riquezas de su subsuelo. ' 


El instrumental electrónico del avión ligero anmtisubmarino, S-34, permate; a su opera- 
dor, percibir los ruidos bajo el agua y localizar los submarimos en timersión. 
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Y MISILES 


En primer plano, delante de un fondo en el que se ve la silueta del “Viking-Lander”, 

que se enviará 4 Marte en 1976, aparece el aparato fabricado por Lockheed Electronics, 

capaz de grabar, en sw cinta magnética, 40 millones de wmpulsos eléctricos, con datos 
científicos y geográficos y de enviarlos a la Tierra. 


ESTADOS UNIDOS 
Después del «Apolo» 


La conquista de la Luna pro- 
seguirá, pero se tratará de una 
clase de exploración diferente. 

La próxima fase se desarrolla- 
rá primordialmente en los labo- 
'atorios de investigación. 

Un elevado número de sabios 
de muchas naciones seguirán 
examinando las rocas, el polvo 


y los millares de fotografías trai- 
das a este mundo por los astro- 
nautas de los Estados Unidos que 
renlizaron las expediciones «A po- 
lo». 

Otros investigadores continua- 
rán analizando la inmensa canti- 
dad de datos acopiados en la 
Luna y sus proximidades por la 
tripulación «Apolo» o enviados 
hasta nosotros por los irstru- 
mentos antomatizados que mon- 
taron en la Luna. 
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Es tan grande la cantidad de 
informes de esta naturaleza que 
tienen hoy los científicos que so- 
lamente han podido considerar- 
los provisionalmente. Green que 
les harán falta varios años para 
estudiar esta cosecha enorme de 
datos, procedentes del programa 
«A polo». 


Más de ochocientos investiga- 
dores de varias docenas de países 
han recibido ya muestras de ro- 
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cas lunares pura realizar expe- 
rimentos con ellas, 

La mayor parte de las rocas 
lunares traidas por las tiripula- 
ciones de las expediciones «AÁpo- 
lo» que descendieron sobre la 
Luna, permanece almacenada en 
condiciones de vacío en el Laubo- 
ratorio de Recepción de Mate- 
rial Lunar del Centro de Ástro- 
naves Tripuladas, de Houston, 
en el estado norteamericano de 
Tejas. Aunque se ha clasificado, 
pesado y catalogado todo este 
material, gran parte de £!l aún 
miInNuc.osi- 


está por estudiar 


mente. 

Una de las razones por las que 
los hombres de ciencia cot:ser- 
van grandes cantidados de este 
material para su posterior análi- 
sis es que se encuentran O per- 
feccionan continuamente nuevos 
métodos de investigación. 


Nueva nave espacial rusa. 


El médico jefe de la 
N. A. S. A., jefe de la Delega- 
ción de Estados Unidos en la 
Conferencia conjunta de exper- 
tos soviéticos y norteamericanos 
que ha terminado en Moscú, 
doctor Berry, ha advertido que 
considera posible un próximo ex- 
perimento espacial soviético con 
la estación espacial «Salut» con 
el cual los soviéticos se adelan- 
tarían en la serie norteamerica- 
na «Skylab» en mayo. 

El experimento «Skylab» es 
parecido al del laboratorio es- 
pacial soviético «Salut». Ln es- 
tación será lanzada en mayo. 
Mediante un «taxi espacial», les 
cosmonautas viajarán a la esta- 
ción para una estancia de 28 
días. Les seguirá, bras un in- 
tervalo de dos meses, otra tri- 
pulación que se quedará 56 días, 
e igualmente quedará 56 días 
un tercer grupo. 


El doctor Berry dio a cono- 
cer que habían tenido lugar en 
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Moscú conversacionesx extrema- 
damente abiertas». Se trató de 
la tercera conferencia con los 
colegas soviéticos desde el co- 
rrespondiente acuerdo de enero 
de 1971. El médico jefe de la 


E 
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su vuelta a la Tierra, los cos- 
monautas tengan menos difi- 
cultades en adaptarse. 

Los médicos espaciales norte- 
americanos y soviéticos elabo- 
raron un acuerdo para poder 


Un ingeniero de Hughes Atrcraft Company, California, 

ajusta una unidad experimental de ondas malimétricas, que 

orbitará la Tierra a bordo del satélite ATS-F, de NASA. 

El experimento está destinado a ensayar una nueva banda 

de frecuencias de microondas, con el fin de proporcionar 

más “espacio pura conversación” en los futuros sistemas de 
satélites, 


N. A. S. A. mostró un extra- 
ordinario interés en la “técnica 
soviética de evitar los efectos 
de la falta de gravedad. Se tra- 
ta de fomentar la circulación 
sanguínea en la parte inferior 
del cuerpo, de manera que, tras 
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comparar más fácilmente su la- 
bor. Sus propuestas serán pre- 
sentadas al jefe de la N.A.S.A. 
y el presidente de la Academia 
de Ciencias Soviética. Si se 
aprueba el acuerdo, quizá se 
publique dentro de un mes. 
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Vida en la Luna. 


Un científico norteamericano 
ha confirmado que existe «<algu- 
na forma» de vida en la Luna, 
pero que no le parece que ésta 
pueda reproducirse en el saté- 
lite terrestre. 

El doctor Sidney Fox añadió 
en la Conferencia Anual de 
Ciencia Lunar que se está cele- 
brando en Houston, que perso- 
nalmente está convencido ade- 
más de que pueden existir esas 
mismas formas de vida en otros 
planetas o astros de nuestro 
sistema solar. 

Sin embargo, el mismo cien- 
tífico señaló que, de existir es- 


tas formas de vida, serían muy 
primitivas y no corresponderían 
a organismos capaces de repro- 
ducirse por sí mismos, dada lu 
ausencia de agua que padece el 
satélite terrestre, 

En la misma Conferencia, otro 
experto lunar dijo previamente 
que en la Luna existían <«in- 
gredientes o cuerpos capaces de 
enmohecer las rocas, ya que se 
había comprobado que una roc: 
de las traídas a la Tierra por 
los  cosmonautas del último 
«Apolo» había experimentado 
este proceso. 

Este hecho, a juicio del doc- 
tor Fox, refuerza la idea de 
que en la Luna exista alguna 





Laboratorio espacial, concebido por la General Electric 
para que trabajen en él 12 hombres y que será lanzado, 
probablemente, en 1977. 
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forma de vida, quizá aminoáci- 
dos primarios, que hayan conse- 
guido modificar la roca, Según 
Fox, éstos podrían haber sido 
llevados a la Luna por algún 
cometa, o el mismo vapor de 
éste los podría haber originado. 


Se perfecciona le Viking. 


La NASA acaba de anunciar 
que, para marzo de 1975, man- 
dará su primera astronave Vi- 
king destinada a situarse en 
Orbita alrededor del planeta. 
Otras tres astronaves similares 
seguirán a esta primera, al oh- 
jeto de poder recopilar datos 
adicionales sobre Marte, antes 
de que pueda iniciarse un viaje 
humano de gran cnvergadura 
por los espacios siderales. 

El lanzamiento será, sin du- 
da, extraordinariamente costo- 
so. Una idea de lo que repre- 
senta su inversión nos la da el 
hecho de que los ocho magne- 
tófonos que se construyen ac- 
tualmente en los laboratorios de 
Plainfield (New Jersey) de la 
Lockheed Electronics Company, 
cuestan la friolera de 1.800.000 
dólares. Como es lógico, se tra- 
ta de magnetófonos especiales 
de gran capacidad, que permi- 
tirán captar la información para 
la que se encuentren progra- 
mados cuando las circunstancias 
sean óptimas en su vuelo alre- 
dedor de Marte, y transmitirla 
después a la Tierra por medio 
de impulsos eléctricos. Cada uno 
de estos magnetófonos podrá en- 
viar a la Tierra 640 millones 
de ¡impulsos de información 
científica y fotográfica, 


harán 
entre los meses de marzo y sep- 
tiembre, aprovechando que la 
distancia de Marte a la Tierra 
será sólo de 100 millones de mi- 
llas. Después de viajar por el 
espacio durante un año y recn- 
rrer 460 millones de millas, las 
astronaves entrarán en órbita 
alrededor de Marte. 


Los lanzamientos se 
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El avión de fabricación 


UNION SOVIETICA 
Características del MiG-23 


«Mikoyan» MiG-23 (R) «Fox- 
bat» B, avión de interceptación 
y de reconocimiento estratégico 
en «todo tiempo» u gran alti- 
tud, que se halla cn servicio en 
las fuerzas aéreas soviéticas. 

Las características supuestas 
de este aparato son las siguien- 
tes: grupo propulsor, dos tur- 
borreactores «Tumansky» R.D- 


conjunta franco-británicu 
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4 
4 
as 
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A 


puede llevar a bordo. 


31, de 11.000 kilogramos de em- 
puje cada uno (con postcom- 
hbustión); envergadura, 12,20 
metros; longitud, 19,80 metros; 
altura, 6 metros; superficie 
alar, 59,5 m*; peso operacional 
normal, 15,425 kilogramos; peso 
máximo de despegue, 29.150 ki- 
logramos; velocidad máxima a 
más de 10.000 metros de alti- 
tud, aproximadamente Mach 
3,2; velocidad máxima sostenida 
al nivel del mar, Mach 1,8; 
tiempo de ascensión a 11.000 
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“Jaguar 
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REO 





con el armamento que 


metros, utilizando la 


bustión, 


postcom- 
aproximadamente 2 
minutos 30 techo 
práctico, aproximadamente me- 
tras 25.000; radio de acción ope- 
racional, 1.290 kilómetros. Los 
equipos de contramedidas elec- 


segundos ; 


trónicas, que en las primeras 
versiones estaban alojados en 
receptáculos montados en los ex- 
tremos de las alas, han sido per- 
feccionados y se hallan instala- 
dos en el fuselaje. El radar 


primitivo, que utilizaba una 
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El motor RB-211 de Rolls-Royce que ha mereculo el cu- 

lificativo de “el más silencioso del mundo” va a ser más 

silencioso aún, para 1975, gracias a la utilización de ma- 

tertal sono-absorbente y de álabes en el chorro de salida. 

La versión “RB-211/24” será aún más potente que la 
que equipa al “Tristar”. 


antena de gran diámetro, ha 
sido reemplazado por un radar 
más pequeño para múltiples 
usos, que funciona en la banda 
J. Este radar, denominado Jay 
Bird en la nomenclatura de la 
OTAN, puede funcionar por im- 
pulsos Doppler o en onda conti- 
nua, con posibilidad de hacer 
variar las frecuencias y la du- 
ración de los impulsos. Se cree 
que el MiG-23 (R) no emplea 
su radar de a bordo para loca- 
lizar los objetivos, sino que la 
información correspondiente le 


es proporcionada directamente 
por un avión de alerta lejana 
Tu-114 «Moss», mediante el sis- 
tema de transmisión digital 
«Markham». Se supone también 
que entre el armamento del 
MiG-23 (R) figuran los nuevos 
misiles aire-aire AA2 «Atoll» 
Mk 2. 


FRANCIA 
Primer vuelo del Corvette 2. 
El birreactor de negocios Cor- 
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vette núm. 2, segundo aparato 
de serie, efectuó el miércoles 7 
de marzo de 1973 su primer vue- 
lo en la pista del aeródromo 
de Saint-Nazaire, en donde está 
instalada la factoría de la So- 
ciété Aerospatiale y donde han 
sido construidos los «»viones. Es- 
te vuelo duró una hora cua- 
renta y cinco minutos, habién- 
dose desarrollado en excelentes 
condiciones. El Corvette núme- 
ro 1 efectuó el mismo día un 
vuelo de una hora y cincuenta 
y cinco minutos y realizó un 
vuelo de grupo con el núm. 2. 
Al segundo aparato podrán ser- 
le instalados depósitos de extre- 
mos de alas, que permitirán ele- 
var la distancia franqueable a 
2.700 km. Hasta el 8 de marzo 
los dos aviones totalizaban se- 
tenta y cinco hodas de vuelo. 
Sus ensayos se prosiguen con- 
juntamente con las pruebas es- 
táticas emprendidas en el 
C. E. A. T. de Toulouse desde 
el 7 de febrero último y las 
pruebas de fatiga que serán ini- 
ctadas en abril en Saint-Naza:- 
re. La certificación del Caorve- 
tte está prevista para finales 
de este año. 


Versión civil del Transall. 


Luego de haber sido objeto 
de las transformaciones previs- 
las para su adaptación a]. una 
explotación como avión postal, 
cl primer Transall modificado 
efectuó su primer vuelo en Bur- 
deos el 22 de febrero, a última 
hora de la mañana, Este primer 
vuelo duró tres horas. El día 
siguiente, 23 de febrero, el apa- 
rato despegaba de Burdeos con 
destino a Cháteauroux, terreno 
de la Société Aerospatiale, ele- 
gldo en razón de las ventajas 
que presenta en una zona de 
actividad aérea menos intensa 
que la de Burdeos. Así, pues, 
durante un mes aproximada- 
mente, el aparato procederá en 
Cháteauroux a los vuelos nece 
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sarios para la certificación civil, 
por una parte, y, por otra, al 
entrenamiento de las tripula- 
ciones de la Postal. Al finali- 
zar esta campaña de vuelos, el 
aparato volverá a Burdeos para 
finiciones definitivas y para ser 
pintado cun los colores de la 
Postal. Este primer aparato se- 
rá entregado para la explotación 
en la primera quincena de ma- 
yo. Recordemos que existe otro 
aparato en curso de transfor- 
mación en la SOGERMA, y que 
los dos siguientes fueron con- 
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fiados a la factoría de la Socié- 
té Aerospatiale de Cháteauroux 
para ser ajustados a normas 
idénticas con objeto de que la 
Postal puede disponer de cuatro 
Transall para transportar el co- 
rreo en Francia. 


El Mystere-30 sale por vez 
primera. 


El prototipo de un nuevo apa- 
rato de la familia Mystere-Fal- 
con, el «30», acaba de efectuar 
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su primera salida cn Bordeaux- 
Merignac. Este birreactor, dise- 
ñado para el transporte de pasa- 
jeros y Carga, en etapas cortas, 
de poca densidad de tráfico, po- 
drá transportar 30 pasajeros y 
algo más de 800 kilos de carga, 
o 40 pasajeros, a una distancia 
de 1.000 kilómetros y a una ve- 
locidad de crucero de 800 ki- 
lómetros/hora, 

El Mystere 30 efectuará su 
primer vuelo a mediados del 
próximo mes de mayo. 





Una compañía británica ha perfeccionado un monitor de banda de ondas de hiperfre- 

cuencia, con capacidad para la búsqueda de señales, que puede realizar una exploración 

continua de hasta ocho canales, con tanta rapidez, que el efecto es virtualmente instam- 

táneo. Una señal procedente de cualquier canal paraliza la exploración muientras dura 

la Uamada de tráfico, reanudándose su actividad exploradora hasta recoger otra llama- 

da, Este receptor, usado por las líneas aéres, aeropuertos y autoridades de aviución 
civil, es el modelo “16W/SS VHF”. 
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“La Compañía Pacific Southwest Arrlimes ha encurgado que sus aviones L-1011 “Tris- 
tar”, tengan en la planta baja el salón, que aparece en la fotografía, conectado a 
la cabina principal por la escalera que se ve u la : 1t2quierda, 


ALEMANIA FEDERAL 


Lufthansa compra el aerobús 
j europeo. 


El «A 300B», el «retador» 
europeo del importante y pu- 
jante mercado aeronáutico, 
llevará los colores de Lufthan- 
sa. La Compañía nacional ale- 
mana decidió a finales del pa- 
sado año adquirir 3 de estos 
nuevos reactores para su pues- 


ta en servicio en las rutas do- 
mésticas y europeas a partir 
de 1976 y, al mismo tiempo, 
la opción para 4 unidades adi- 
cionales con entrega prevista 
en 1976 y 1977, 

Esta decisión no sólo ha sido 
bien acogida por los pasajeros, 
sino por las industrias aero- 
espaciales de Alemania, Gran 
Bretaña, Francia, España y 
los Países Bajos, que fabrican 
conjuntamente el «Airbus», 
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nombre del «A 300B». La in- 
versión de ¡Lufthansa en el 
<Airbus», incluyendo avión, re- 
puestos y Otros «extras»  sn- 
pera los 370 millones de mar- 
cos (115 millones de dólares), 
sin Incluir las 4 opciones. 

1 «Airbus» desarrollado por 
la fábrica, en estrecha colabo- 
ración con Lufthansa, dispone 


. de 269 plazas y un alcance de 


1.400 kilómetros, con una carga 
máxima de 29 toneladas. Tam- 
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bien dispone de amplias pro- 
porciones «bajo cubierta» para 
carga aérea y sus motores ge- 
melos —General Electric GE 
CF6-500— se encuentran entre 
los más silenciosos y de menor 
contaminación atmosférica. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo sistema de control de 
tráfico en Burbank-Hollywood. 


El aeropuerto de Hollywood, 
el más famoso tal vez del 
Oeste norteamericano, acaba 
de ser objeto de una intere- 
santísima Innovación: la ¡ns- 
tulación de un sistema avan- 
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zado de radar automático por 
ordenador, que dará a los vue- 
los aéreos una mayor seguri- 
dad, según ha declarado un 
portavoz de la Administración 
Yederal de Aviación Civil, 

Ml nuevo sistema es capaz 
de fijar la identidad de los 
aviones, su altitud y su veloci- 
dad en un radio de 80 kiló- 
metros, por medio de letras, 
números y simbolos determi- 
nados. 

Lu Agencia Federal de Avia- 
ción Civil podrá dirigir cada 
hora 80 aterrizajes y despegues 
en el aeropuerto de Hollywood, 
que se ha convertido en pro- 
piedad privada de Lockheed y 
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que es el primero de la costa 
del Pacífico que instala este 
nuevo tipo de radar. 


FRANCIA 
Ventas del «Falcon 20» 


ón el curso del año 1972, fue- 
ron vendidos 14 «Fiulcon 20» a 7 
países fuera de la zona USA. A 
comienzos de año acaban de ser 
registrados por la Sociedad 
«A.M. Dassault/Breguet Ávia- 
tion» nuevos contratos referen- 
tes a la venta de 3 unidades a 
dos clientes del Oriente Medio. 
De este modo, el número de 
«Falcon 20» vendidos fuera de 


A 





He aquí al avión británico Beagle PUP-150 que ha sido exportado, como parte de 
un pedido de 20, para Suiza. Está equipado con un motor de 150 h, p. y tiene una velo- 
cidad máxima de 220 kms, por hora. 
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la zona USA se eleva a 100 uni- 
dades repartidas en 30 países, 
entre ellos Francia. A esta cifra 
se añade el mercado americano 
que hasta la fecha ha sido ob- 
jeto de 194 pedidos, lo que eleva 
el total de «Falcon 20» vendidos 
a 294, 


Vuelo de prueba del 
«Concorde». 


El Concorde 02 de preserie 
efectuó el 23 de febrero de 1973, 
un vuelo entre Toulouse e ls- 
landia y regreso, o sea una clis- 
tancia total algo superior a 


la que separa París de Nueva 
York, en tres horas veintisiete 
minutos, de las que dos horas 
treinta y siete minutos a velo- 
cidad supersónica (2 h. 09% a 
Mach 2). El avión tenía aún 
una reserva de 12 toneladas de 
carburante a su llegada a “Tou- 
louse, es decir, lo exigido por 
las normas en vigor en los Jós- 
tados Unidos para este tipo de 
aparato en caso de espera al 
aterrizaje o de desviación hacia 
otro aeropuerto que el de des- 
tino. Estas doce toneladas de 
queroseno en reserva hubieran 
permitido al Concorde recorrer 
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tadavía unos mil kilómetros. El 
Concorde 02, que efectuó su pri- 
mer vuelo el 10 de enero de 1973 
se aproxima mucho a lo que se- 
rán los aparatos de serie, aunque 
se trate de un avión experimen- 
tal. Para este vuelo, el Concor- 
de 02 despegó con un peso de 
175 toneladas, 12 toneladas de 
instrumentos de medición a bor- 
do que corresponden a la carga 
mercante que los constructores 
han asegurado a las compañías 
aéreas (116 pasajeros con unos 
velnte kilos de equipaje cada 
uno). La velocidad media calza 
a Calza fue de 1.740 kmfh. 





Aparte de un compartimiento de tipo stan dard pura 20 pasajeros, este F-28 “FPellow- 
ship”, de Nigeria, lleva el compartimento especial que muestra la fotografía, para el 
Presidente y Mimistros del Gobierno. 
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Risunesaña nuestra Aviación Civil 
padeció un rudo golpe. En menos de vein- 
ticuatro horas, tres aviones pertenecien- 
tes a otras tantas compañías aéreas es- 
pañolas sufrieron sendos accidentes. Uno 
de ellos en las inmediaciones del aero- 
puerto de Funchal, en la maniobra de 
aproximación, y los otros dos en el es- 
pacio francés, al colisionar en vuelo cuan- 
do, procedentes de aeropuertos naciona- 
les distintos, se dirigían a Londres. 


Hasta hace muy pocos años era verda- 
deramente difícil, si no se contaba con 
testigos de excepción, poder afirmar con 
exactitud los motivos que originaron cual- 
quier accidente ocurrido en vuelo. Hoy 
día, gracias a los avances tecnológicos, 
la mayoría de los aviones que surcan las 
rutas aéreas llevan instalados a bordo 
unos equipos, vulgarmente conocidos co- 
mo «caja negra», cuyo fin principal es 
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APUNTES SOBRE 
EL SISTEMA 
REGISTRADOR 
DE VUELOS 


(LA CAJA NEGRA) 


el de proporcionar unos datos en los que 
basarse para poder determinar las causas 
de accidentes, o incidentes, y adoptar las 
medidas y correcciones adecuadas, a fin 
de evitar su repetición, sobre todo cuando 
sean debidos a fallo de material. 


La primera vez que oí hablar de la 
«caja negra» me vino a la memoria aquel 
primitivo artefacto que nos colocaban en 
la avioneta cuando nos estábamos hacien- 
do pilotos (sencillamente, un barógrafo), 
que, indudablemente, era de gran utili- 
dad a nuestros profesores no ya sólo 
para ver que habíamos mantenido nues- 
tro límite de altura en la clase de acro- 
hacia programada, sino, cosa más impor- 
tante aún, porque en aquellos vuelos que 
efectuábamos solos, donde había que ob- 
servar en extremo la disciplina para evi- 
tar males mayores debidos a nuestra poca 
experiencia, era el testigo excepcional 
que garantizaba si se había contravenido 
o no esta disciplina. 


Pues bien, la actual «caja negra» in- 
dudablemente descendiente bastante más 
perfeccionado de aquel simple barógrafo, 
es el objeto de este trabajo, no sin adver- 
tir previamente que este nombre por el 
que universalmente se la conoce quizá 
sea debido a que en un principio fueran 
de este color, En la actualidad, en gene- 
ral, el color en el que están pintadas es 
el tan clásico en aviación llamado «bu- 






ALMACEN DE 
LA CINTA 
GRABADORA 


PROTECCION 
DE CAUCHO 


¡a 


Sistema registrador de vuelo, 


tano», que ya sabemos que no corres- 
ponde al color del gas mencionado, pues- 
to que éste es incoloro. 


Generalidades. 


Como ya se ha apuntado anteriormen- 
te, la «caja negra» es, sencillamente, un 
sistema registrador de vuelo que propor- 
ciona, automáticamente, el registro con- 
tinúuo de cinco parámetros, todos ellos 


fundamentales para la reconstrucción del. 


vuelo efectuado. Estos cinco parámetros 
son los referentes a: velocidad (TAS), 
aceleración vertical, altitud, tiempo y 
rumbo. 


Aunque existen algunas diferencias en- 
tre unos registradores de vuelo y otros, 
en su localización en los aviones, etc., 
según las casas constructoras, todos ellos 
proporcionan información de los paráme- 
tros citados y, por tanto, para la descrip- 
ción del funcionamiento de los mismos 
nos vamos a limitar a dar una breve ex- 
plicación del registrador que lleva el 
Convair-990, uno de los dos aviones que 
sufrió el accidente en las proximidades 
de la ciudad francesa de Nantes. 


Elementos del sistema. 


El sistema registrador completo consta 
de una unidad de registro y un amplifi- 
cador de rumbos. Dispone también de 
un monitor audio que, mediante un inte- 
rruptor, puede conectarse al sistema in- 
terfono del avión, a través del cual, y pro- 
cedente del registrador de vuelo, se re- 
cibe una señal intermitente (tone heep) 
de 400 ciclos por segundo. Esta señal, 
que se genera por el movimiento normal 
de la cinta registradora, proporciona, 
aproximadamente, Ó «beeps» por minuto 
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cuando la cinta está completa, y 20 
«hbeeps» por minuto cuando está próxima 
a acabarse. 


Registrador de vuelo. 


“El registrador de vuelo propiamente 
dicho consiste en una cinta de aluminio 
donde, mediante punzones, se van regis- 
trando en vuelo los datos referentes a los 
cinco parámetros mencionados anterior- 
mente. Esta grabación es la que poste- 
riormente servirá al personal especializa- 
do para la reconstrucción del vuelo del 
avión y de donde se sacarán las conse-. 
cuencias que pudieron motivar el acci- 
dente, o que pudieran aconsejar una re- 


CARRETE 
RECEPTOR 








RODILLO 
REGISTRADOR 


PROTECTOR 
DE CAUCHO 


CARRETE 
CINTA ABASTECEDOR 


METALICA 





Conjunto cinta registradora 


visión especial del avión o conjuntos, en 
el caso, por ejemplo, de una fuerte sa- 
cudida por turbulencia, toma de tierra 
dura, etc. 


Amplitud. 


El punzón que graba la altitud es ac- 
tuado por una cápsula barométrica que 
lleva el sistema. La indicación de presión 
está calibrada en condiciones atmosféri- 
cas «standard» y su lectura viene dada 
en pies. No se hace corrección alguna en 
cuanto a variación barométrica de pre- 
sión, temperatura, etc., se refiere. 


La escala de altitud marcada en la cin- 
ta abarca desde — 1.000 a 50,000 pies. 
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Rumbo. 


La parte esencial del mecanismo de 
erabación está constituida por un servo- 
sistema conectado al de la servobrújula 
del avión. Cubre los 360 grados del ho- 


ALTITUD 
RUMBO 


Poo ROA RAZA AUXILIARRUMAOS ESTE-OESTE 


ACELERACIÓN VERTICAL 


1802 


o 
RUMBO 2ES 


A qe A 2 [ACELERACION VERTICAL, 
Ad En. vELOciDAD 1as 


LINEA DE REFERENCIA, É 


PP 
ear. 


SEÑAL DE 15 MINUTOS 
SEÑAL DE 1 MINUTO 


AM > 


7" Y oa 45 qm 





MARCA 
SPECIA 


SEÑAL DE Y HORA 


Cinta impresa de un vuelo. En ella pueden 
apreciarse las trazas y escalas graduadas, Ob- 


sérvese cómo desaparece la traza auxiliar 


de rumbos cuando éste pasa de 180". 


rizonte; ahora bien, la escala que lleva 
la cinta metálica solamente está gradua- 
da de O a 180 grados. 
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Para distinguir los rumbos Este de los 
Oeste existe una traza auxiliar, en la 
parte superior de la cinta metálica, que 
siempre que aparezca grabada indica rum- 
hos de O a 180 grados y, cuando no está 
erabada, los rumbos que indica la curva 
están comprendidos entre 180 y 360 
erados. 


El amplificador de rumbos es un servo- 
amplificador que convierte las señales to- 
madas del indicador radiomagnético de 
la cabina de vuelo en señales aptas para 
poder ser registradas en la cinta, Este 
amplificador, para su funcionamiento, re- 
cibe la energía de la propia unidad de 
registro, 


Tiempo. 


El cronometraje y registro del tiempo 
tiene como elemento principal un meca- 
nismo tipo áncora de reloj que, a la vez 
que envía la señal para su grabación, 
sirve como regulador del sistema. 


Cada minuto de vuelo se registra en 
la cinta una muesca que es hastante más 
acentuada en la señal correspondiente a 
los quince minutos. En el caso de fallo en 
el suministro de energía, este mecanismo 
continúa operando por espacio de unos 


“cinco minutos más aproximadamente, 


Además de estas grabaciones mecáni- 
cas, el piloto desde su puesto de mando 
puede enviar a la cinta una señal espe- 
cial para llamar la atención de cualquier 


CUANDO EL RUMBO 
ESTA ENTRE 180 Y 360% 
LA TRAZA AUXILIAR 





DESAPARECE 
| . 
yo A TRAZA AUXILIAR DE RUMBOS 
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NN | oe 
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ACELERACION VERTICAL 
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Tragas que se graban en vuelo, 


313 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


anomalía que haya observado durante el 
vuelo. 


Aceleración vertical. 


El elemento esencial del registro de las 
aceleraciones consiste en un aceleróme- 
tro, normalmente calibrado para medir 
éstas entre 3 Gs negativos y 12 Gs po- 
sitivos. 


Velocidad (TAS5). 


La toma de presión para el registro de 
la velocidad se hace del pitot correspon- 
diente al puesto del segundo piloto. Co- 
mo en los casos anteriores, un punzón 
es el encargado de grabar las distintas 
velocidades. 

Como final de esta breve descripción, 
sólo nos queda añadir que antes de ini- 
ciarse un vuelo, en la cinta se graban los 
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datos correspondientes a matrícula de 
avión, puntos de partida y destino, tiem- 
po que se estima durará el mismo, etc., 
y se enrasan a cero, con la linea de refe- 
rencia, las escalas graduadas de la cinta. 


En ésta aparecerán grabadas, además 
de la línea mencionada, seis trazas, cinco 
de las cuales corresponden a los paráme- 
tros objeto de análisis, y la restante a la 
auxiliar de rumbos, que es la que, como 
ya se ha dicho, ayudará a diferenciar los 
rumbos Este de los Oeste. 


En la cinta registradora existen cuatro 
escalas graduadas correspondientes a los 
parámetros de altitud, velocidad, acelera- 
ción vertical y rumbo. En su parte infe- 
rior, y por debajo de la linea de referen- 
cia, quedan grabados los tiempos median- 
te unas marcas que son menores en las 
marcas de un minuto, mayores en las de 
quince y mayores aún en las de una hora. 
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EL B-1, NUEVO BOMBARDERO ESTRATEGICO - 
DE LOS EE. VU, 


Los bombarderos del SAC (Mando 
Aéreo Estratégico). 


DP ioneds al final de los años 40 y 
construido en los 50 (más de 750 ejem- 
plares) el bombardero norteamericano 
B-52 tendrá más de veinte años al fina- 
lizar esta década. Los 500 ejemplares que 
aproximadamente existen actualmente en 
servicio han sido objeto de numerosas mo- 
dificaciones destinadas a incrementar su 
capacidad de penetración; estos  pertec- 
cionamientos han tenido como consecuen- 
cia multiplicar por cinco el peso del ma- 
terial electrónico de a bordo. La eficacia 


315 


(De “Forces Armées Frangases”) 


de estas medidas adoptadas ha quedado 
ampliamente demostrada en Vietnam, 
donde el B-52 se ha mostrado práctica- 
mente invulnerable a los misiles tierra- 
aire SAM-22, que ,sin embargo, están con- 
cebidos para la destrucción de las aero- 
naves transónicas a altitudes altas y 
medias. 


El desarrollo extraordinario de la po- 
tencia nuclear estratégica norteamerica- 
na con misiles tierra-tierra o mar-tierra 
intercontinentales, no ha impedido que 
los Estados Unidos busquen desde 1938 
un sucesor del B-52; sin embargo, la con- 
fianza puesta en aquella época en el por- 
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venir de los misiles impidió el desarrollo 
de varios proyectos. 


Aparecieron sucesivamente: 


— El programa B-70 «Walkirye», que 
se suspendió después de la colisión en 
vuelo de los dos prototipos en 1966. 


— El B-58 «Hustler», de los que sólo 
86 ejemplares han servido en el SAC 
hasta 1971, fecha de su baja del servicio. 


— El FB-111, que acaba de sustituir 
al B-52 en algunas unidades. 


De un total de 5326 F-111 construidos, 
el SAC ha recibido 76 ejemplares en la 
versión de bombardeo. Aunque este avión 
de 41 toneladas sea capaz de transportar 
6 misiles aire-tierra de corto alcance 
SRAM (990 kilogramos a 160 kilóme- 
tros), no está considerado por la USAF 
como hombardero estratégico, 


¿Por qué un nuevo bombardero 
estratégico? 


El éxito muy relativo alcanzado den- 
tro del SAC por los «Hustler» y los 
F-111 A, el fracaso del programa «Wal- 
kirye» y la experiencia adquirida en el 
curso de estos últimos veinte años en 
materia de misiles estratégicos, nos lleva 
a preguntarnos por las razones que han 
llevado al Congreso de los Estados Uni- 
dos a aceptar una inversión de 12.000 mi- 
llones de francos para la realización de 
3 prototipos del futuro hombardero es- 
tratégico de la USAF, 


El misil no ofrece flexibilidad de em- 
pleo: programado para una misión espe- 
cífica, no es capaz de ninguna otra mi- 
sión. El perfil mismo de ésta es fijo sin 
posibilidad de modificación ulterior. 


El bombardero puede reconocer y es- 
coger sus objetivos y calcular en caso 
necesario los daños infligidos, cualida- 
des estas importantes en caso de un se- 
eundo ataque. 


Mucho más preciso que el misil, sobre 
todo después de la puesta a punto de los 
«Smart Bombs», es sólo capaz él de una 
acción convencional. 


Aunque los misiles ofrecen una ga- 
rantia de supervivencia mejor que la de 
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los aviones, el margen ha disminuido mu- 
cho entre los dos sistemas: 


— La posición de los silos es perfec- 
tamente conocida y el aumento de la pre- 
cisión de los sistemas de guiado ha in- 
crementado su vulnerabilidad en tierra; 
en trayectoria, los misiles presentan una 
vulnerabilidad cierta a las explosiones 
nucleares a gran altitud, explosiones que 
pueden provocarse, ya sea fuera del te- 
rritorio atacado o bien incluso encima 
de este territorio con un riesgo limitado. 


— El avión de penetración a baja al- 
titud y gran velocidad presenta una vul- 
nerabilidad reducida y sus medios de pro- 
tección electrónica y de defensa han he- 
cho progresos importantes, como vere- 
mos más abajo en la presentación del B-1. 


Además, y según opimión de los ex- 
pertos norteamericanos, es imposible ga- 
rantizar que los esfuerzos dedicados al 
desarrollo de la detección submarina no 
modificarán más allá de los 80 la situa- 
de los submarimos nucleares lanzadores 
de misiles y misiles mar-tierra balísticos 
estratégicos. El desarrollo del programa 
del submarino nuclear portador de misi- 
les «Trident» de largo alcance (9,000 ki- 
lómetros los de dos escalones y 11.000 ki- 
lómetros los de tres) corresponden, desde 
luego, a la preocupación de mejorar co- 
rrelativamente la seguridad del lanzador 
que podría entonces alcanzar el corazón 
de la URSS sin abandonar las aguas te- 
rritoriales de los EE. UU. 


Por su movilidad y por su modo de 
ataque, el bombardero introduce un fac- 
tor de incertidumbre suplementaria en 
todo plan de agresión concebido por un 
adversario eventual. 


Desplegado en campos secundarios O 
alertados en vuelo a la primera señal de 
alerta (verdadera o supuesta), desvía 
toda planificación y previsión cualesquie- 
ra que sean la violencia y lo súbito del 
ataque. 


La puesta en alerta de una fuerza 
aérea en tierra, y mejor aún en vuelo, 
reviste, por otra parte, un carácter más 
demostrativo que el montaje en poten- 
cla de una fuerza de misiles, añadiendo 
así la elasticidad a la maniobra de di- 
suasión. 
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La existencia de una fuerza pilotada 
obliga a cualquier adversario eventual a 
dedicar sumas importantes para pro- 
veerse contra la amenaza aérea a todas 
altitudes, sumas que no puede disponer 
para otras misiones. 


Por último, puede uno preguntarse si 
no hay más que una simple coincidencia 
entre la decisión tomada en 1969 por el 
Congreso americano de autorizar la in1- 
ciación del programa B-1 y la revelación 
el mismo año de la existencia de un pro- 
totipo de bombardero ruso «medio» de 
123 toneladas bautizado «Backfire». 


El B.1. 


Conocido anteriormente .con el nom- 
bre de A. M. S. A. (Advanced Manned 
Strategic Aircraft), el proyecto del B.l 
había sido, antes de la firma del contrato 
en 1970, objeto de numerosos estudios 
en los que participaron las compañías más 
importantes de aeronáutica y electrónica 
americanas. 


La realización ha sido confiada a la 
North American Rockwell y la puesta a 
punto del reactor F-101 a la General Elec- 
tric. Se constuirán 3 prototipos volantes 
y 27 motores. 


El primer vuelo está previsto para 
abril de 1974; la decisión de fabricación 
en serie se tomará después de un año 
completo de pruebas. Para una serie de 
240 aviones, el precio unitario está valo- 
rado en 173 millones de francos. “Trece 
veces más pesado que el Mirage ITI, el 
B.1 será igualmente trece veces más 
caro. Es muy posible que se respeten los 
costes previstos, ya que, contrariamente 
a los programas precedentes, la USAF 
parece preferir el tolerar algún aleja- 
miento con respecto a las especificacio- 
nes iniciales antes de aumentar los gastos 
del desarrollo. 


Además, la USAF sigue el desarrollo 
del B.1 con un rigor no habitual. La 
Aeronautical Systems Division Organi- 
zation de la USAF, encargada de seguir 
este solo programa, comprende 293 es- 
pecialistas y tiene 52 oficiales permanen- 
temente destacados en la sociedad prin- 
cipal constructora, 
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Aunque el precio de este programa pa- 
rece elevado, incluso a escala americana, 
está justificado por las capacidades exi- 
gidas al B.l, 


Menos pesado que el B.52 (de 160 a 
180 toneladas en lugar de 220 toneladas), 
llevará una carga militar máxima de 
45 toneladas, de ellas 32 misiles SRAM 
contra los 20 que carga el B.52, a una 
distancia comprendida entre los 11.000 y 
los 16.000 kilómetros. 


Está previsto que llevará además: 


— Misiles SCAD  (Subsonic Cruise 
Armed Decoy) subsónicos, de señal radar 
análoga a la del bombardero, de un al- 


-cance de 16.000 kilómetros y dotados de 


una carga de 20 Kt. 


— Misiles aire-aire de gran alcance 
(400 kilómetros) contra los aviones ra- 
dar (AWACS) y misiles de corto alcance 
contra los aviones de interceptación. 


— Bombas nucleares de 10 megatones. 
— Armas «convencionales». 


Su ala, cuya flecha variará desde 15* 
a 67%, le proporcionará excelentes carac- 
teristicas de velocidad a gran altitud, 
donde alcanzará Mach 2,2 en crucero, y 
a baja altitud, donde tendrá la velocidad 
del sonido a 150 metros por encima 
del terreno, mientras que el B.52 apenas 
rebasa los 600 kilómetros/hora a 300 me- 
tros de altitud. 


La geometría varialle le permitirá des- 
pegues en menos de 1.200 metros y ve- 
locidades de aproximación del orden de 
120 nudos. 


Podrá utilizar pistas mucho más cor- 
tas que el B.52 (60 por 100 aproximada- 
mente). 


Si se añade a estas características un 
sitema de control de funcionamiento com- 
pletamente incorporado y, para los des- 
pegues bajo alarma, un sistema de eyec- 
ción automático de las tomas de tierra a 
partir de la cabina de pilotaje, se concibe 
que este avión, capaz de realizar una 
alerta inferior a cuatro minutos, sea poco 
vulnerable en tierra. 


En vuelo, su señal electromagnética 
(superficie equivalente radar) será diez 
veces más baja que la del B.52 y su señal 1n- 
frarroja también será reducida. 
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No es necesario contemplar mucho 
tiempo un mapamundi para darse cuenta 
que el camino más corto entre los Esta- 
dos Unidos y la URSS pasa por el océano 
Artico y que este último posee ahí una 
inmensa fachada marítima. Esta fachada, 
por lo demás, está muy poco protegida 
contra la penetración a baja altitud para 
la que estará capacitado el B.1 sobre gran- 
des profundidades. 


Las altas velocidades de funcionamien- 
to han impuesto igualmente un sistema 
de salvamento particular, En lugar de los 
asientos lanzables tradicionales, es pre- 
cisamente toda la cabina la que con los 
cuatro puestos de la tripulación forman 
un dispositivo de socorro eyectable esta- 
hilizado por cohete. Esta cabina está equi- 
pada con alerones estabilizadores, con 
paracaídas de frenado (uno amortigua- 
dor y después tres para el descenso), con 
flotadores y cojines para amortiguar el 
impacto. 


Naturalmente, se posee poca informa- 
ción sobre la electrónica de a bordo; la 
que a continuación se relaciona está dada 
con todas las reservas: 


— Equipo de contramedidas radioeléc- 
tricas y de contramedidas infrarrojas. 


— Sistema de navegación inercial de 
tiempo de reacción rápido y de fijación 
en vuelo. 

— Radar multimodo de barrido elec- 
trónico para el tiro aire-aire y aire-tierra. 


— Radar de navegación que permite 
el vuelo adaptándose al terreno (a altura 
constante sobre la superficie del suelo), 
evitando los obstáculos. 


— Equipos electro-ópticos (televisión 
de bajos niveles de luz). 


— Sistema de telecomunicación de al- 
cance mundial. 


— Calculadores digitales que aseguran 
automáticamente la dirección de tiro, la 
navegación y el control del avión y de 
los motores. 


El peso del equipo electrónico de a 
hordo varía según los datos de 4,5 a 7 
toneladas. 


318 


Número 389 - Abril 1973 


El B.1 irá propulsado por 4 reactores 
F.101 de 30.000 libras de empuje (13.600 
kilogramos). Este reactor de doble flujo 
con recalentamiento está en estudio des- 
de hace seis años. Al igual que el M.53 
desarrollado en Francia por SNECMA, 
supone un buen compromiso entre los 
rendimientos de Mach 2 o más, a gran 
altitud y a Mach la muy baja altitud. 


Está, en particular, equipado de un 
«tan» de 2 escalones (en titanio), con. 
alabes de guiado regulables y de un com- 
presor de 6 escalones con un índice de 
compresión de 26/1. 


Comparado al reactor J-79 del que al- 
gunas versiones equipan el F.104 «Star- 
tighter» y el Phantom F.4, tendrá un 
empuje doble para un peso ligeramente 
superior (1.850 kilogramos, es decir, una 
diferencia de 60 kilogramos), un volumen 
de un 30 por 100 más pequeño y un con- 
sumo especifico mejorado en un 25 


por 100. 


Se conoce, naturalmente, mucho me- 
nos el «Backfire» soviético, que ha sido 
observado en tierra en las fábricas Tu- 
polev en julio de 1970 y después, un año 
más tarde, en vuelo durante una misión 
de repostamiento. 


El Backtfire, clasificado como bombar- 
dero medio a pesar de sus 123 toneladas 
y sus 40 metros de longitud, es bi-sónico 
y posee una flecha variable en el extre- 
mo del ala. Está propulsado por dos reac- 
tores cuya potencia se calcula en 17,5 to- 
neladas y, al igual que el B.1, está conce- 
bido para la penetración a baja altura, así 
como para el vuelo a gran altitud. Su ra- 
dio de acción es de 7.800 kilómetros y, 


al parecer, habrá en servicio unos 60 para 
finales de 1973, 


El mantenimiento de una flota estra- 
tégica pilotada por las dos potencias mun- 
diales técnicamente más avanzadas y me- 
jor equipadas en misiles, tanto ofensivos 
como de defensa aérea, pone de relieve 
la importancia que se concede todavía 
a las capacidades estratégicas de los sis- 
temas pilotados en los últimos decenios 


del siglo XX. 
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AEROPUERTOS DEFICIENTES 


E) avión y el aeropuerto son los dos ele- 
mentos básicos del transpert: aéreo y, en 
tanto que el primero ha progresado y se 
ha perfeccionado en el curso de estos úl- 
timos años, el último ha permanecido re- 
lativamente estático; no ha seguido el rit- 
mo de desarrollo del resto de la industria. 
D: hecho, los aeropuertos se van haciendo 
riás y más deficientes a medida que trans- 
cairren las semanas, ya que el tamaño y 
necesidades de los aviones y la frecuencia 
de los servicios aumentan. El rápido in- 
cremento del movimiento de pasajeros, 
con motivo de las vacaciones, ha servido 
para poner de manifiesto algunas de las 
breves deficiencias de determinados ae- 
ropuertos de todo el mundo. La llegada 
de los reactores gigantes ha sacado a la 
luz los defectos de campos de aviación que 
hasta hace sólo unos años eran conside- 
rados de los más adecuados. 


¿Como se definiría un aeropuerto defi- 
ciente? Pesulta difícil, ya que tuno que 
resulte perfectamente satisfactorio para 
un tráfico ligero normal, en condicto- 
nes de ¡.uena visibilidad, podría con- 
vertirse en una amenaza si repenti- 
namente tuviera que atender a des- 
pegues y aterrizajes frecuentes y en 


319 


Por el Capitán M. C. WILLIAMS 
(De “Flight International”) 


condiciones meteorológicas de vuelo por 
instrumentos. Para que un aeropuerto 
pueda, a mi modo de ver, ser conside- 
rado satisfactorio para las actividades que 
tienen lugar hoy día, debería reunir los 
siguientes requisitos. Primero, las pistas 
deberían ser de la longitud y resistencia 
adecuadas para el tráfico previsto y care- 
cer de obstáculos en las sendas de apro- 
ximación y despegue, ya se trate de obs- 
táculos naturales o creados por el honibre. 
Esto es algo que resulta evidente y, sin 
embargo, cuántas veces se han construido 
aeropuertos al mínimo de costo y con las 
eondiciones mínimas indispensables para 
los aviones de ayer y después ha habido 
que acomodarlos para los aviones de hoy 
y de mañana. Se intenta meter a presión 
un cuarto en un recipiente de una pinta 
durante uno o dos años, pero, al final, hay 
que construir otro muevo aeropuerto a 
costa de un gran desembolso (general- 
mente a expensas del contribuyente), pro- 
bablemente después de producirse algún 
accidente. Con una planificación adecuada, 
al primitivo aeropuerto habría resultado 
apropiado. 


Segundo, las pistas deben gozar de un 
sistema de despegue adecuado, y a ser po- 
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sible, deberían ser acanaladas para con- 
tribuir al drenaje y ayudar al frenado. 
Por lo menos una de las pistas deberían 
contar con un ILS, y el aeropuerto en 
sí debería tener un PVOR v DME. Todas 
las pistas destinadas al tráfico nocturno 
deberían contar con iluminación de pista 
de gran densidad, iluminación de aproxl- 
mación de gran intensidad, barras de um- 
bral e indicadores visuales de pendiente 
de aproximación. Mi aeropuerto ideal ca- 
recería de obstáculos de consideración en 
los alrededores, pero allí donde la natu- 
raleza no cooperase, tales obstáculos de- 
berían estar señalizados, preferentemente 
con luces intermitentes. Los servicios con- 
traincendios y de salvamento deberían ser 
los adecuados y el personal estar debida- 
mente preparado. Debería contarse tam- 
hién con una organización de apoyo, in- 
dependientemente del aeropuerto, para 


operaciones contraincendios y de rescate: 


por si ocurriese un desastre de mayor 
magnitud. 


¿Cómo se les ocurre decir a algunos de 
los jefes de aeropuerto repartidos por todo 
el mundo que tienen a su disposición unos 
medios de enlace adecuados con servicios 
de salvamento fuera del aeropuerto? ¿Se 
ha instruido al cuerpo de bomberos muni- 
cipal de la localidad en el procedimiento 
adecuado nara sofocar incendios de avio- 
nes y existen los medios de comunicación, 
debidos entre el aeropuerto y el servicio 
de incendios de la localidad más próxima ? 
¿Se cuenta con suficientes ambulancias, 
médicos y enfermeras o hay forma de re- 
currir a ellos en caso de producirse un ac- 
cidente? Teniendo en cuenta la capacidad 
de transporte de los grandes reactores de 
nuestros días, podrían producirse más de 
300 heridos en un accidente, pero ¿se dis- 
pone en las proximidades de un hospital 
con capacidad para 300 camas? Todas es- 
tas cuestiones deberían ser consideradas 
antes de que tuviese lugar un accidente 
—y no traerlas a la luz— durante la en- 
cuesta correspondiente a uno de ellos. 


A. juicio de muchos pilotos, la palabra 
deficiencia aplicada a los aeropuertos se 
traduce por falta de información sobre 
senda de planeo, ya sea visual o electró- 
nica, especialmente durante la noche. To- 
dos los pilotos de reactores han sabido lo 
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difícil que resulta fijar una velocidad de 
descenso satisfactoria en aproximaciones 
nocturnas cuando sólo sirven de guía las 
luces de la pista; no hay excusa posible 
hoy día para que los aeropuertos no cuen- 
ten con algún tipo de información de la 
senda de planeo correspondiente a cada 
pista. Puede que no sea posible, debido 
a su costo y a las dificultades de instala- 
ción, el disponer de un ÍLS, pero los in- 
dicadores, dependiente de aproximación 
visuales, son lo suficientemente baratos 
como para que los puedan adquirir y su 
mstalación resulta sencilla y económica. 
Desde luego, todos nosotros conocemos 
«las triquiñuelas» para fijar una aproxima- 
ción segura sin referencia de senda de pla- 
neo, tales como sincronización con un 
NDB, recurriendo a un «Vortac» o «Ta- 
can» adecuadamente colocado, o, si el ae- 
ropuerto se halla próximo a una línea cos- 
tera adecuada, utilizando el propio radar 
meteorológico para medir la distancia des- 
de la costa. Pero todo esto son trucos, y 
el hecho de que los pilotos puedan resol- 
ver la situación recurriendo a ellos no es 
razón para que no se disponga del equipo 
debido. 


Relegar el NDB. 


Ja falta de ayuda de radio libres de in- 
terferencias es algo que tiene aburridos 
a los pilotos; existen todavia muchos ae- 
ropuertos europeos que pretenden ser de 
categoria internacional que confían sola- 
mente en una baliza no direccional por 
toda ayuda. Siempre que los límites me- 
teorológicos sean lo suficientemente altos, 
no existe nada en contra de un descenso 
en NDB en buenas condiciones, pero re- 
sulta peligroso en cuanto existen interfe- 
rencias. Ya es hora de que el NDB sea 
relegado a su lugar adecuado, como apoyo 
de balizas exteriores y medios y que se 
disponga de ayudas libres de interferen- 
cias para las aproximaciones, Entre las 
quejas que con frecuencia se escuchan se 
encuentran las de iluminación inadecuada, 
tanto en las pistas de rodaje como en las 
de aterrizaje, pistas mal drenadas, campos 
de aviación sin información meteoroló- 
eica, mezcla del control militar con el ci- 
vil (en cuyo caso el civil queda relegado 
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a un segundo puesto) y procedimientos 
ambiguos o mal definidos. 


¿Las mejoras cuestan dinero, de dón- 
de obtenerlo? Si los campos de aviación 
de un país se utilizan al máximo, se dis- 
pone de grandes sumas de dinero, como 
lo desmuestra el caso de España. Durante 
estos cuatro o cinco años últimos, el trá- 
fico aéreo en España ha aumentado terri- 
hblemente, debido a que incluye unas va- 
caciones económicas. Esto ha ocasionado 
un aumento similar en los beneficios de 
los aeropuertos y parece como si cada pe- 
seta se hubiera destinado a mejorar las 
instalaciones de los mismos, Durante es- 
tos cuatro o cinco años pasados se han 
puesto en funcionamiento por lo menos 
cinco nuevos VORS y otros tantos 1LS, 
junto con una serie de mejoras en la ilu- 
minación de la mayoría de los principales 
aeropuertos. Además, se encargó y ya 
está prestando servicio un sistema de ra- 
dar de vigilancia secundario completo, 
junto con dos nuevas estaciones de radio- 
difusión Volmet. Y todo esto ha 1do acom- 
pañado de mejoras tales como nuevas ter- 
minales de pasajeros y ampliación de las 
zonas de estacionamiento. Á mi modo de 
ver, España constituye un claro ejemplo 
de lo que puede hacerse cuando los in- 
egresos de los aeropuertos se emplean ade- 
cuadamente y, lo que es más importante, 
cuando existe el deseo de realizar un huen 
trabajo. 


Desgraciadamente, muchos de los paí- 
ses del murdo, tanto los desarrollados 
como los subdesarrollados, no han seguido 
este ejemplo. Algunos no han atendido a 
las exigencias de la aviación moderna y 
sus aeropuurtos carecen en la actualidad 
de las instalaciones de navegación, medios 
de comunicaciones v red de informes me- 
teorológicos adecuados, y en muchos ca- 
sos incluso de los servicios contraincen- 
dios debidos. Como en la actualidad, la 
mayoría de los países operan según un 
sistema por el que se pasa un cargo a las 
líneas aéreas por sobrevolar su espacio 
aéreo respectivo, no debería surgir la 
cuestión dinero. Lamentablemente, en 
muchos casos las tasas recaudadas no se 
invierten en mejoras de las ayudas de na- 
vegación de los aeropuertos; algunos paí- 
ses incluso establecen diferencias entre 
líneas aéreas de la IATA y no pertene- 
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cientes a ésta al proceder a asignar rutas 
y servicios a prestar en sus aeropuertos. 


El mejor remedio para acabar con los 
aeropuertos deficientes es una severa le- 
gislación gubernamental, con un sistema 
de concesión de licencias por el cual los 
aeropuertos que no reunan los requisitos 
legales no podrán ser utilizados para los 
aviones comerciales. En el Reino Unido 
existe desde años un rígido sistema de 
concesión de licencias y ningún avión 
destinado al servicio núblico puede ope- 
rar desde aeropuertos que no gocen de la 
licencia extendida por la Autoridad de 
Aviación Civil. Los requisitos para la ob- 
tención de la licencia fijan con detalle los 
tamaños y marcaciones de las pistas y 
pistas de rodaje, los tipos de obstáculos 
permitidos y de qué forma deben seña- 
larse. Se debe facilitar a escala reducida 
los sistemas de iluminación del aeropuer- 
to y de aproximación, así como las ayu- 
das de radio para el aterrizaje y navega- 
ción. Los requisitos relativos a servicios 
contraincendios, salvamento y sanitarios 
aparecen detallados con meticulosidad, al 
igual que las normas para la instrucción 
del personal destinado en ellos. “Toda esta 
legislación está reforzada por un sistema 
de inspecciones anuales, bianuales e 1m- 
previstas por parte de inspectores de la 
citada Autoridad. No quiero decir con 
esto que tal sistema sea perfecto; podrian 
y deberían introducirse muchas mejoras 
en nuestros aeropuertos, pero hemos re- 
corrido un largo camino para fijar, por 
Ley, unos minimos de seguridad básicos. 


Ejemplo excelente. 


Los requisitos de los Estados Unidos 
para la certificación de aeropuertos impre- 
sionan por el alcance de la legislación y 
el cuidado puesto al proceder a su com- 
pilación. Quizá un día estos excelentes 
ejemplos sean seguidos por otros países 
que carecen de este tipo de legislación o 
que no hacen cumplir las normas exis- 
tentes. 


Aunque la legislación es algo muy efi- 
caz, existen en los aeropuertos ciertos pro- 
blemas que ninguna ley puede controlar 
o modificar, y me refiero, desde luego, a 
los obstáculos naturales. Todas las leyes 
y normas del mundo serán incapaces de 
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cambiar de sitio una cordillera, y por ello 
algunos aeropuertos llevarán implícitos 
una serie de peligros y deficiencias carac- 
terísticas. Esto me lleva a que el siguien- 
te paso para combatir las deficiencias de 
los aeropuertos sea el de emprender una 
acción concertada por parte de los propios 
pilotos y operadores. Si los pilotos estu- 
vieran conscientes de los requisitos míni- 
mos para lograr un servicio seguro y los 
hiciesen valer negándose a utilizar aero- 
puertos que no reuniesen las instalaciones 
mínimas, la pérdida de ingresos experi- 
mentada por aquellos países y aeropuer- 
tos afectados los haría ver pronto la ne- 
cesidad de dotar y mantener a sus aero- 
puertos con todo lo necesario. Por otra 
parte, alli donde las deficiencias de los 
aeropuertos son naturales y, por consi- 
gutente inamovibles, los pilotos deberían 
ponerse de acuerdo para negarse a efec- 
tuar Operaciones nocturnas O despegues 
desde determinadas pistas. Tal nivel de 
cooperación entre pilotos de distinta na- 
cionalidad y de líneas aéreas rivales es 
mucho pedir de este mundo tan lleno de 
defectos, pero creo que si se llegase a tal 
cooperación las dificultades que ahora se 
experimentan en ciertos aeropuertos, 
quizá habrían desaparecido para el ve- 
rano que viene. Una buena prueha de 
esta cooperación entre pilotos para la se- 
eridad del vuelo es la decisión de varios 
operadores británicos de crear un comité 
que formule los mínimos meteorológicos 
comunes. 


Tal organización precisa de informa- 
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ción para actuar satisfactoriamente y por 
todo el mundo existen diversos banccs de 
información. La Flight Safety Founda- 
tion recaba gran número de datos que 
propaga por todo el mundo en bien de 
la seguridad y otras organizaciones sl- 
guen determinados procedimientos para 
informar de los defectos que surgen por 
doquier. Lo que yo propongo es un banco 
de información sobre aeropuertos delfi- 
cientes. Cualquier piloto que diera con 
uno en malas condiciones para su tipo de 
trabajo, ya se trate de defectos provisio- 
nales o de carácter permanente, debería 
informarlo a su compañía. Esta informa- 
ción pasaría entonces al banco de infor- 
mación central, operado bajo una base 
regional; éste a su vez lo notificaria a 
la autoridad del aeropuerto en cuestión 
y la conservaría a disposición de otros 
pilotos. Sé que la información básica so- 
bre aeropuertos se facilita en gráficos de 
aeropuertos y descensos, pero, a veces, 
estos documentos no revelan todas las 
particularidades que un piloto podría des- 
cubrir en la práctica al visitar uno de 
ellos. 


El problema de los aeropuertos defi- 
cientes existe desde que Osvill y Wilbur 
se quejaron del mal estado de sus pasti- 
zales, y si los aviones continúan aumen- 
tando tan rápidamente, me temo que se- 
euirá con nosotros. Sin embargo, quizá 
el volverlo a considerar ayuda a alcanzar 
nuestro objetivo de gozar de una seguri- 
dad plena. 
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BALANCE 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


MILITAR 


y V 


(Del “International Institute for Strategic Studies”, de Londres.) 


HISPANOAMERICA 


Tratados y acuerdos continentales, 


En marzo y abril de 1943 fue firmada 
el Acta de Chapultepec por Argentina, 
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa 
Rica, Cuba, República Dominicana, Ecua- 
dor, Guatemala, Haiti, Honduras, Méjico, 
Nicaragua, Panamá, Uruguay, Perú, Es- 
tados Unidos, Paraguay y Venezuela, 
Este acta proclama que cualquier ataque 
a un nais miembro será considerado como 
un ataque a todos y prevé la utilización 
colectiva de las fuerzas armadas para evi- 
tar y rechazar tal agresión. 


En septiembre de 1947 todos los países 
del Acta de Chapultepec —excepto Ecua- 
dor y Nicaragua— firmaron el Tratado 
Interamericano de Ayuda Mutua, cono- 





cido también como el Tratado de Lio 
(Cuba se retiró en marzo de 1960). Este 
tratado obliga a los signatarios al arreglo 
pacífico de las disputas entre ellos mis- 
mos, y prevé la autodefensa colectiva, si 
cualquier Estado miembro fuese objeto de 
un ataque del exterior. 


La Carta de la Organización de los Es- 
tados Americanos (OAS), establecida en 
1948, abarca las declaraciones que se ba- 
san en el Tratado de Río. Los paises 
miembros (1) —los firmantes del Ácta 


(1) Legalmente, Cuba es miembro de la O, A. S., 
pero ha sido expulsado por decisión de los ministros 
de Asuntos Exteriores de la O. A. S. desde enero 
de 1962. Barbados y Trinidad y Tobago firmaror: la 
Carta en 1967, 
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de Chapultepec, más Barbados, El Salva- 
dor, Jamaica y Trinidad y Tobago— están 
obligados a un arreglo pacífico de dispu- 
tas interiores, y a la acción colectiva en 
el caso de un ataque exterior sobre uno 
o más paises firmantes. 


Estados Unidos son también parte de 
los dos tratados multilaterales de defen- 
sa: el Acta de La Habana, 1940, firmado 
por los representantes de las entonces 
todas, 21 repúblicas americanas, que prevé 
que las naciones americanas sean deposl- 
tarias colectivas de las colonias y pose- 
siones europeas en América, si se hiciese 
cualquier intento de transferencia de la 
soberanía de estas colonias de una poten- 
cia no americana a otra, y la Convención 
de La Habana, que se corresponde con 
el Acta de La Habana, firmada en 1940 
por des mismos Estados, con la excepción 
de Bolivia, Chile, Cuba y Uruguay. 


Un Tratado de Prohibición de Armas 
Nucleares en Hispanoamérica se firmó en 
febrero de 1967 por 22 países hispanoame- 
ricanos; 19 países han ratificado o entra- 
do en él. Una Oficina se ha constituido por 
las partes signatarias para asegurar el 
cumplimiento del tratado. 


Otros acuerdos. 


En julio de 1965, El Salvador, Gua- 
temala, Honduras y Nicaragua acordaron 
formar un bloque militar para la coordi- 
nación de toda la resistencia contra una 
nosible agresión comunista. 


Estados Unidos tiene acuerdos de ayuda 
militar con Argentina, Bolivia, Brasil, 
Chile, Colombia, República Dominicana, 
Ecuador, El Salvador, Guatemala, Hon- 
duras, Méjico, Nicaragua, Panamá, Pa- 
raguay, Perú, Uruguay y Venezuela. 
Igualmente tienen un acuerdo bilateral 
con Cuba sobre jurisdicción y control de 
la Bahía de Guantánamo (1). 


URSS no tiene acuerdos defensivos con 


(1) Este acuerdo se firmó en 1934. En 1960, los 
Estados Unidos declararon que podía modificarse O 
derogarse únicamente por acuerdo entre las partes y 
que no tenían intención de acordar su modificación 
o derogación. 
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ninguno de los estados de esta zona; sin 
embargo, en los últimos años ha abaste- 
cido a Cuba de equipo militar. 


Inglaterra asegura la defensa de la 
Hondura Inglesa; Francia, la de la Fran- 
cesa, y Holanda, la de Surinam (Guayana 
Holandesa). 


ARGENTINA 
Generalidades. 
24.166.000, 


Servicio Militar: Tierra y "Aire, 1 año; Mar, 
14 meses. 


Población : 


PNB estimado para 1971: 31.400 millones de 
dálares. 
Total Fuerzas Armadas: 135.000. 


Presupuesto de defensa para 1972: 3.470 millo- 
nes de pesos (694 millones de dólares). 
5 pesos 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 85.000 hombres. 

1 brigada acorazada. 

l brigada de caballería a caballo. 
5 brigadas de infantería. 

2 brigadas de montaña. 

1 brigada aerotransportada. 

10 regimientos de artillería. 


Carros medios M-4 Sherman. 
90 AMX-13. Transportes acorazados de personal: 
M-113. Cañones: 105 y 155 mm. Obuses hipomó- 
viles de 105 mm. Obuses: 24 Mk F3, franceses y 
de 155 mm. autopropulsados. Cañones sin retroceso. 
Armas contracarro dirigidas «Cobra». Misiles su- 
perficie-aire «Tigercat». 


Carros ligeros. 


Reservas. 


Reservas entrenadas del ejército de tierra: 
unos 250.000, de los que 200.000 son de la Guardia 
Nacional y 50.000 Guardias Territoriales. 


Mar. 


Total: 33.000 hombres (incluyendo la aviación 
naval e Infantería de Marina). 
1 portaaviones. 
4 submarinos (2 en reserva; hay 2 más en cons- 
trucción). 
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3 Cruceros. 

8 destructores (2 más en construcción). 
4 fragatas. 

2 corbetas. 

6 dragaminas costeros. 

5 buques de desembarco, 


Aviación naval. 


3.000 hombres; 47 aviones de comhate. 

Aviones de caza: 10 P-9B «Panther». 

Aviones de cazabombardeo: 16 A-4B «Skyawko». 

Aviones de entrenamiento armados: 6 MB-326GB 
(están encargados 6 más). 

Aviones de reconocimiento marítimo: 6 S-2A 
«Pracker», 6 P-2V5 «Neptune» y 3 PBY-5 «Ca- 
talina». 

Aviones de transporte: 15 C-47 y C-54. 

Aviones de entrenamiento: unos 60, incluyendo 
1-28, '1:P-95 «Cougar» y «Beech» C-45. 

Helicópteros: 6 Bell 47D, 4 UH-19, 6 «Alouct- 
te» 11 y 4 SH-3 «Sea King» (están encargados 
2 «Westland Lynx»). 

Misiles superficie-aire «Seacat». 


Infantería de Marina. 


5.000 hombres. 

l grupo de artillería de campaña (con obuses 
de 105 mm.). 

1 grupo de artillería antiaérea. 


Ávre. 


Total: 17.000 hombres; 72 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo: 12 «Camberra». 

Aviones de cazabombardeo: 47 A-4B_«Skyhawko. 

Aviones de caza: 20 F-86F «Sabrejet». 

Aviones de entrenamiento: 40 MS-760, 60 T-34. 

Aviones de transporte: 3 C-130E, 5 DMC-6 
«win Otter», 8 F-27, 20 C-47, 6 C-45 y 4 DC-6. 

Aviones de enlace: 20 Dove, 16 Dinfia <«Grua- 
raní Il», 35 Dinfia y 14 Aero Commander 5001. 

Aviones ligeros de enlace: 45. 

Helicópteros: 3 Bell UH-1D, 8 UH-1E; 12 Hu- 
ghes OH-6A, 2 5008 y 6 «Sikorski» S-55. 


Puerzas paramilitares. 


Votal: 19.000 hombres. 

Gendarmería: 11.000 bajo mando del ejército de 
tierra, utilzada principalmente en misiones de 
Fronteras. 

Prefectura Marítima Nacional: 8.000, 


cometidos de vigilancia de costas y está subordi- 


realiza 


nada a la marina 
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BOLTVIA 
Generalidades. 


Población: 5.200.000 

Servicio Militar: Selectivo de 12 meses, 

PNB estimado 1971: 1.060 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 21.800. 

Presupuesto de defensa para 1971: 203 millones 
de pesos (17,1 millones de dólares). 

11,88 pesos = 1 dólar. 


para 


Tierra. 


Potal: 20.000 hombres. 

12 regimiento de infantería, 

1 regimiento motorizado. 

3 batallones de comandos. 

l regimiento de paracaidistas. 

3 regimientos de artillería. 

'Pransportes acorazados de personal M-113, Mor- 
teros ligeros y artillería, 


Árvre. 


Total: 1.800 hombres; 25 aviones de combate. 
Aviones de caza: 12 P-51D «Mustang». 
Aviones de entrenamiento, armados: 13 T-6D. 
Aviones de transporte: 20; 16 C-47, C-54, 
«Beech» C-45. 

Aviones de enlace: 6 «Cessna 172, 7 PT-19, 
8 «Fokker» T-21 y 7 «Cessna» 185. 

Helicópteros: unos 15, incluyendo 


500M. y OH-23C/D. 


< Hughes» 


Fuerzas paramilitares. 


Unos 5.000 hombres de policía armada y guar- 
dias de fronteras, 


BRASTLE 
Generalidades. 


Población: 100.000.000. 

Servicio Militar: 1 año. 

PNB estimado para 1971: 40.100 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 198.000, 

Presupuesto de defensa para 1971: 6.000 millo- 
nes de cruceiros (1.000 millones de dólares). 

5,3 cruceiros = 1 dólar en 1 de julio de 1971. 

5,9 cruceiros = 1 dólar en 1 de julio de 1972. 
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Tierra. 


Total: 120.000 hombres. 

1 división acorazada (1). 

4 divisiones mecanizadas (1). 
7 divisiones de infantería (1). 
1 división aerotransportada. 


Carros medios: 150 M-4 «Sherman» y 40 M-47 
«Patton». Carros ligeros: M-3 «Stuart» y 100 M-41 
«Walker Bulldog». Vehículos acorazados de reco- 
nocimiento. Transportes acorazados de personal: 
120 «Veteli Al Cutia». Transportes acorazados de 
personal: 40 M-113 y M-59. 

l escuadrón de helicópteros para lucha anti- 

subversiva con 7 «Bell» 2064 y 8 «Bell» 
UH-1D. 


Mar. 


Total: 43.000 (incluyendo 10,000 de infantería 
de marina). 

1 portaaviones. 

3 submarinos (3 más están encargados). 

2 Cruceros, 

11 destructores 

«Seacat»). 

6 patrulleros costeros. 

10 corbetas. 

4 dragaminas costeros. 

11 embarcaciones patrulleras fluviales. 

Helicópteros: 15 «Whirlwind», 5 «Wasp» y 
«Widgeon», 2 «Bell» 47, 13 «Hughes» 26%A, 
9 «Hughes» 200, 6 «Hughes» 500 y 3 SH-3D. 


(1 con misiles superficie - aire 


Atre. 


Total: 35.000 hombres; 231 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo ligero: 15 B-26K. 

Aviones de cazabombardeo: 15 A4F «Skyhawk»> 
(16 «Mirage ITT» EBR están encargados). 

Aviones de entrenamiento, armados: 15 Tl1'-33, 
60 AT-37C, 60 /.-6G+ y 18 AT-28. 

Aviones de r..onocimiento marítimo: 13 «Trac- 
ker», 14 «Neptune», 12 «Albatros» y Y PBY-5 
«Catalina». 

3 escuadrones de apoyo a tierra con 0-1 «Bird 
Dog», T-6 «Texan», L-6 «Panlistinha, L-42 «KRe- 
gente» y T-37C (actúan conjuntamente con el ejér- 
cito de tierra). 

Aviones de transporte: unos 180, incluyendo 
C-45, C-47, DC-6B, C-115, MS-125, 17 C-130 y 
C-119F, HS-748, BAC-111 y «Viscount», 5 «Pi- 


(1) Algunas de estas divisiones se están reorgant- 
zando en brigadas independientes. 
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latus Porters» y unos pocos aviones de enlace B-25 
«Mitchell» (están encargados 12 «Fokker» Y-27/ 
F-28). 

Aviones de entrenamiento: unos 250, incluyendo 
112 EMB-326GB, 7 «Magister», 70 «Fokker» 
S-11/12 y 1-11 «Kansan». 

Los helicópteros incluyen LOH-6A, «Alouette» 11 
y FH-1100 LOH. 


Fuerzas paramilitares. 


Hay varias fuerzas de seguridad pública que 
totalizan unos 150.000 hombres. Hay además mi- 
licias estatales. 


CHILE 
Generalidades. 


Población: 10.200,000. 

Servicio Militar: 1 año. 

PNB estimado para 1971: 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 47.500. 

Presupuesto de defensa para 1972: 5.053 millo- 
nes de escudos (180 millones de dólares). 

14 escudos = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

28 escudos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


7.050 millones de 


Tierra. 


Total: 24.000 hombres. 
6 regimientos de caballería (2 acorazados, 2 a 
caballo). 
16 regimientos de infantería (incluyendo 10 mo- 
torizados). 
5 regimientos de artillería. 
Algunos destacamentos antinéreos y de apoyo. 
Carros medios: 76 M-4 «Sherman». Carros lige- 
ros: M-3 «Stuart». Transportes acorazados de per- 
sonal: algunos. Obuses hipomóviles: de 105 mm. 
Modelo 56. 


Mar. 


Total: 15.000 hombres. 

2 submarinos. 

3 CTUCEros. 

4 destructores. 

4 destructores y escolta, 

4 lanchas torpederas. 

5 patrulleros. 

(Están encargados 2 submarinos de la clase 
«Oberon» y 2 fragatas de la clase «Leander» con 
misiles superficie-aire «Seacat»). 

Helicópteros: 4. AB-2064 y 2 «Bell» 47. 
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Álire, 


Total: 8.500 hombres; 4l aviones de combate. 
Aviones ligeros de bombardeo: 12 13-26. 


Aviones de caza: 18 «Hunter» F-11 y 11 1P-80€. 
Aviones de entrenumiento armados: 45 T-34, 
10 T-37B, 8 '33A y 5 «Vampire». 


Aviones de transporte: unos 90, incluyendo 
20 C-45, 25 C-47, 20 DHC-2 «Beaver», 12 DEFIC-3 
«Otter», 8 DHC-6 «Twin Otter» y 4 DC-6. 

Aviones de enlace: 5 «Twin Bonanza», 10 «Cess- 
na» 180, 4 «Cessna» O-1 y 20 T-6, 

Helicópteros: 30, incluyendo 7 «Bell» 47, «Si- 
korsky» UH-19, 16 «Hiller»o UH-12k y 2 «Bell» 
cv H-10, 


Fuerzas paramilitares, 


25.000 hombres. 


Fuerzas de Seguridad Pública: 


COLOMBIA 


Generalidades. 


Población: 22.300.000. 

Servicio Militar: 1 año. 

PNB estimado para 1970: 7.050 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 63.200. 

Gastos de defensa para 1971: 1.885 millones de 
pesos (86 millones de dólares). 

19,4 pesos 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

22,0 pesos 1 dólar el 1 de ¿nlio de 1972, 


— 


Tierra, 


Fotal: 50.000 hombres (en caso de movilización 
total, puede alcanzarse la cifra de 300.000). 

8 brigadas de infantería. 

1 batallón autiguerrilla de la Guardia Presi- 

dencial. 

Unidades de infantería motorizada, Artillería e 
Ingenieros. 

Carros ligeros M-3 «Stuart». Vehículos acoraza- 
dos, Artillería ligera. 


Mar. 


Total: 7,200 hombres. 

3 destructores, 

4 transportes destructores. 

8 patrulleros costeros. 

5 cañoneras fluviales. 

14 lanchas patrulleras (de menos de 100 "I'ns.). 
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Atre. 


Total: 6.000 hombres; 40 aviones de combnte. 

Aviones ligeros de bombardeo: 8 B-26. 

Aviones de caza: 14 «Mirage V», 4 «Mirage 111» 

6 F-86F «Sabre». 

Aviones de reconocimiento marítimo: 8 PBY-5 

«Catalina». 
Aviones de transporte: 2 C-130 «Hercules» y 

incluyendo C-54, C-47, 

«Aero Commanders y DEIC-2 


y 


unos 50 de otros tipos, 
DHC-3 «Otter», 
«lieaver», 
Puerzas puramilitares, 

35.000 hombres. 


Vuerzas de Policía Nacional: 


CUBA 


Generalidades. 


Pahlación: 8.650.000. 
Servicio Militar: 3 años. 


PNB estimado para 1970: 4,500 millones de 
dólares. 
FPotal de Fuerzas Armadas: 108.000, 


Gastos de defensa para 1971: 290 millones de 
pesos (290 millones de dólares). 
1 peso 1 dólar. 


— 


Tierra, 


Total: 90.000 hombres. 
15 divisiones de infantería (grupo tipo brigada). 
2 brigadas acorazadas. 
8 «brigadas» independientes (grupos tipo ba- 


tería). 
Carros: más de 600, incluyendo los pesados; 


1-34 y T-54/58, medios y ligeros PT-76. Trans- 
portes acorazados de personal: 200 BTR-40, BTR-60 
y BTR-152. Cañones de asalto 100 SU-100. Ca- 
ones de 122 y 152 mm. Misiles superficie-super- 
ficie: 30 FROG-4 y 20 «Salish». Cañones contra- 
carro: 57, 76 y 85 mm. Armas contracarro guiados 
«Snapper». 


HKeservas. 
90.000 hombres. 
Mar. 
'DPotal: 6,000 hombres. 


4 fragatas. 
2 patrulleros costeros. 
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18 cazasubmarinos. 

18 patrulleros de la clase «Kimar» con misiles 
superficie-superficie y 2 de la clase «Osa». 

24 lanchas torpederas. 

50 misiles para defensa de costa superficie-super- 
ficie «Samlet», 


Ásrre, 


Total: 12.000 (incluyendo las luerzas de la De- 
fensa Aérea); 185 aviones de combate. 

Aviones de cazabombardeo: 20 MIiG-15. 

Aviones dle 50 MiG-19 y 75 
MiG-17. 

Aviones de transporte: 
1L-14, An-24 y An-20. 

Aviones de entrenamiento: 30 MiG-15 UTT y 
Zlin-326, 

Helicópteros: unos 25 Mi-4 y 30 Mi-1. 

24 asentamientos con 144 misiles superficie-alre 


SA-2, 


interceptación : 


Unos 50, la 


mayoría 


Fuerzas paramilitares. 


Tropas de Seguridad del Estado: 10,000 hombres. 
Guardias Pronterizos: 3.000 hombres, 


REPUBLICA DOMINICANA 
Generalidades. 


Población: 4.400.000. 

Servicio Militar: Selectivo. 

PNB estimado para 1971: 
dólares, 

Total de Fuerzas Armadas: 15.800. 

Gastos de defensa para 1970: 37 millones de 
pesos (37 millones de dólares). 

1 peso = 1 dólar. 


millones de 


1.600 


Tierra. 


Total: 9.000 hombres. 

4 brigadas de infantería. 

1 regimiento de artillería. 

1 regimiento antiaéreo. 

Unidades de reconocimiento, zapadores y trans- 
misiones. 

Carros ligero: 20 AMX.-13; algunos vehículos 
acorazados y artillería ligera. 

3 aviones ligeros «Cessna» 170, 


Mar 


Total: 3.800 hombres. 
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3 fragatas. 

2 corbetas. 

2 dragaminas oceánicos. 

3 patrulleros, 

1 buques de desembarco. 

2 embarcaciones de desembarco. 


Átre. 


Total: 3,000 hombres; 45 aviones de combate. 

Aviones ligeros de bombardeo: 3 B-26. 

Aviones cazabombardeo: 20 «Vampire Mack» 1, 
20 F-51D «Mustang». 

Aviones de reconocimiento marítimo: 2 PBY-5A 
«Catalina». 

Aviones de transporte: 20, incluyendo 5 C-45, 
5 C-46 y 3 DHC-2 «Beaver». 

Aviones de entrenamiento: 30, incluyendo 'T-6 
«Texan», BT-13 «Valiant», PT-17 «Kayden» y 
1-11 «Kansas». 

Helicópteros: 2 «Bell» O0H-13, 2 
4-19, 2 «Hiller» UH-12 y 6 OH(-6A. 


«Sikorsky» 


Puerzas paramilitares, 
Gendarmería: 10,000 hombres. 
ECUADOR 
Generalidades. 


Población: 6.500.000. 

Servicio Militar: Selectivo, 2 años. 

PNB estimado para 1971: 1.500.000 dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 20.000. 

Gastos de defensa para 1970: 662 millones de 
sucres (26,5 millones de dólares). 

29 sucres = 1 dólar. 


Tierra, 


'Potal: 12.800 hombres. 

3 batallones mecanizados. 

11 batallones de infanterí:u. 

1 batallón paracaidista. 

3 grupos de artillería, 

2 grupos antiaéreos. 

4. batallones de zapadores. 

Carros ligeros: M-3 «Stuart», M-41 «Bulldog» 
y 4l AMX-13. Vehículos acorazados: «Panhard» 


AML-245; Transportes acorazados de personal: 
algunos. 
Mar. 


Total: 3.700 hombres. 
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3 destructores escolta, 
2 escoltas costeros, 

2 lanchas cañoneras. 

3 lanchas torpederas. 

6 patrulleros. 

2 buques de desemburco, 


Árre, 


Total: 3.500 hombres; 25 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo: 5 «Camberra». 

Aviones de cazabombardeo: 10 F-80C «Shooting 
Star». 

Aviones de interceptación: 8 «Meteor» FR-9. 

Aviones de reconocimiento marítimo: 2 PBY-5 
«Catalina». | 

l escuadrón de «uviones de transporte: con 6 
C-45,8 C-47 y 2 C-118. 

Aviones de entrenamiento: 25, incluyendo T-6, 
1-33 y 12 T-41. 

Helicópteros: 3 «Bell». 


Purrzas paramilitares, 


Total: 5.800. 
MEJICO 
Generalidades. 


Población: 52.200.000. 

Servicio Militar: Voluntariado, con milicia tem- 
poral de llamamiento. 

PNB estimado 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 73.200 profesionales ; 
250.000 de llamamiento. 

Gastos de defensa para 1971: 2.719 millones de 
pesos (216 millones de dólares). 

12,5 pesos = 1 dólar. 


1971: 32.000 millones de 


para 


Tierra. 


Total: 54.000 hombres, más 250.000 de llama- 
miento temporal. 

1 grupo mecanizado tipo brigada (Guardia Pre- 

sidencial), 

1 grupo de infantería tipo brigada, 

1 brigada paracaidistas. 

Guarniciones de zona que incluyen: 

21 escuadrones de caballería, independientes. 

50 batallones de infantería, independientes. 

3 regimientos de artillería. 

Unidades antinéreas de zapadores y de apoyo. 
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Carros medios: 50. Carros ligeros: M-3 «Stuart». 
Vehículos acorazados: 100. Obuses: de 75 y 105 mm. 


Mar. 


Total: 13.200 hombres (incluyendo Fuerzas Ae- 
ronavales e Infantería de Marina). 
2 destructores. 
7 fragatas. 
2 cañoneras. 
16 escoltas y dragaminus oceánicos. 
16 patrulleros. 
2 transportes de tropa. 
22 aviones navales, incluyendo 5 de 
miento murítimo PBY-5 «Catalina». 
Helicópteros: 6 Bell H-13 y 4 «Alouette 11L». 


reconoel- 


Infanteria de Marina. 
Total: 1.566, organizados en 14 compañías. 
AÁtre. 


Total: 6.000 hombres; 27 aviones de combate. 


Aviones de cazabombardeo: 12 «Vampire». 
Aviones de cazabombardeo y entrenamiento: 
15 “'-33A. 

Aviones de entrenamiento: 130, incluyendo 


48 "'-6 «Texan», 13 AT-11 «Kansan», 32 T-28 
«Trojan» y 10 T-34 «Mentor». 

(181 T-6, 1-11 y "1-28 pueden utilizarse para 
apoyo a tierra.) 

Aviones 
6 C-47, 5 C-54 y 
1 «Jetstar», 

Helicópteros: unos 30, incluyendo 8 «Aloute- 
te Il», 18 «Bell» 47 y 1 UH-12E. 


de transporte: unos 40, 


2 C-118, 3 


incluyendo 
<«Islander» y 


PARAGUAY 
Generalidades. 


Población: 2.600.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 656 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 13.700. 

Gastos de defensa para 1970: 1.982 millones de 
guaranís (15,2 millones de dólares). 

130 guaranís = 1 dólar. 


Tierra, 


mn 


otal: 11.000 hombres. 
1 brigada de caballería, 
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6 regimientos de infantería. 

5 batallones de ingenieros motorizados. 
3 baterías de artillería. 

Carros medios: M-4 «Sherman». 


Mar. 


Total: 1.900 hombres (incluyendo la Infantería 
de Marina). 

1 portahelicópteros. 

2 cañioneras fluviales, 

3 patrulleros. 

2 lanchas patrulleras. 

3 patrulleros fluviales. 


Átre. 


Total: 800 hombres; 6 aviones de combate. 

Aviones de entrenamiento: unos 20, incluyendo 
T-6 «Texan>» (algunos adaptados para poder lle- 
var bombas), PT-17 «IKayder» y M5S-760. 

Aviones de transporte: 10 C-47 y 3 «bHiller» 
EC-2. 

Helicópteros: incluyendo 4 «Bell» 470, 3 UNH- 
12% y 12 «Bell» UH-13. 


Fuerzas paramilitares. 
Total: 8.500 hombres. 


PERU 
Generalidades. 


Población: 14.430.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 6.350 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 54.000. 

Gastos de defensa para 1970: 7.463 millones de 
soles (164 millones de dólares). 

45,5 soles = 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 39.000 hombres. 

1 brigada acorazada. 

7 brigadas de infantería, 

1 brigada «Commando». 

Batallones de montaña, paracaidistas, artillería 
y zapadores. 

Carros medios: 60 M-4 «Sherman». Carros lige- 
ros: 100 AMX-13, Vehículos de reconocimiento: 
50 M3A1 «White». Cañones: de 105 y 155 mm. 

Helicópteros: «Piper Cherokee» ligero de ata- 
que; 8 «Bell» 47G. 
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Mar. 


Total: 8.000 hombres. 
submarinos. 

Cruceros, 

destructores. 

destructores escoltas. 
cazasubmarinos. 

lanchas patrulleras rápidas. 
dragaminas costeros. 
patrulleros. 


1 1 NoDou A Da 


cañoneras fluviales. 
buques de desembarco. 
helicópteros «Bell» 476. 


DD a 


Átre. 


Total: 7.000 hombres; 91 aviones de combate. 

Aviones ligeros de bombardeo: 20 «Canberra». 

Aviones de caza: 14 «Mirage V»; 10 F-86F' y 
6 «Hunter» F-52. 

Aviones de entrenamiento, armados: 20 'T-33A. 

(Los aviones relacionados constituyen 3 «grupos 
de combate» de dos o tres escuadrones cada uno.) 

1 escuadrón de reconocimiento fotográfico con 
6 PV-2 «Harpoon». 

Aviones de reconocimiento marítimo: 5 HU-16A 
«Albatross». 

Aviones. de transporte y enlace, incluyendo 
9 C-130, 9 DHC-2 «Beaver», 19 C-47, 3 DHC-6 
«Twin Otter», 18 «Beech Queen Air» y 16 
DHC-5 «Buffalo». 

Aviones de entrenamiento: incluyen 2 «Hun- 
ter» T-62, 15 T-6 «Texan», 6 T-34 «Mentor», 
26 T-37B y 25 «Cessna» T-41A. 

Helicópteros: incluyen 4 «Bell» 47G, 6 «Aluet- 
te» HT/TIT y 9 UH-1D «l!roquois». 


Fuerzas paramilitares. 


Guardia Civil: 20.000 hombres. 


URUGUAY 
Generalidades. 


Población: 2.950.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1970: 2.400 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 15.800, 

Gastos de defensa para 1969: 990 millones de 
pesos (3,96 millones de dólares). 

250 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

- 570 pesos == 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
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Tierra. 


Total: 12,000 hombres. 
Y regimientos de caballería. 
2 regimientos acorazados. 


5 


regimientos de infantería (cada uno con 2 ha- 
tallones). 

5 grupos de artillería, 

5 batallones de ingenieros. 

Carros ligeros: 8 M-24. Vehículos de reconoci- 
miento: 10 M-3A1. Transportes 


personal: 18 M-113A1. 


acorazados de 


Reservas. 
100,000 hombres. 
Mar. 


Total: 1.800 hombres, 

2 destructores escoltas. 

1 escolta. 

2 patrulleros. 

1 corbeta. 

1 dragaminas costero. 

ó aviones de caza F6F-5 «Hellcat», 

Aviones de reconocimiento marítimo: 2 PBM-5 
«Mariner». 

Helicópteros: 4 UFT-12. 


Átre. 


“Total: 2.000 hombres; 10 aviones de combate. 

Aviones de entrenamiento: unos 30, incluyendo 
20 "1-6 «Texan» y 6 T-33A4 (algunos están ar- 
mados). 

Aviones de transporte, armados: 
C-47, 2 «Fokker» F-27 y 2F-227, 


incluye 14 


VENEZUELA 
Generalidades, 


Población: 11.150.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 11.300 millones de 
dólares. E 

Total de Fuerzas Armadas: 33.500. 

Gastos de defensa para 1971: 1.176 millones de 


331 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


bolívares (267 millones de dólares). 
4 4 bolívares 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 
2 batallones acorazados. 
l regimiento de caballería. 
2 escuadrones de carros. 
12 batallones de infantería. 
13 batallones de comandos. 
4 grupos de artillería. 
Batallones de zapadores y grupos antiaéreos. 
Carros ligeros: AMX-13; carros contracarros 
M-18 y algunos vehículos acorazados. 


Mar. 


Total: 7.500 hombres (incluyendo 4.000 de 1In- 
fantería de Marina). 

2 submarinos. 

3 destructores. 

6 destructores escolta. 

10 cazasubmarinos. 

4 buques de desembarco. 

(Están encargados misiles superficie-superficie 
«Otomat».) 


Átre. 


Total: 6.000 hombres; 111 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo: 15 B-2 «Canberra». 

Aviones ligeros de hombardeo: 15 ¡B-25 «Mit- 
chell>. 

Aviones cazabombardeo: 
«Vampire» FB-5. 

Aviones de caza: 16 CF-5A; 50 F-86F/K. 

(Están encargados 15 «Mirage» TIT E.) 

Aviones de transporte: 45, de ellos 18 C-123B, 
4 C-130 y C-47. 

Aviones de entrenamiento: unos 90, incluyendo 
2 «Mirage» 111 D, T-6 «Texan», T-24 «Mentor», 
T-52 «Jet Provost» y T-11 «Vampire». 

Helicópteros: unos 35, incluyendo 20 «Alouet- 
te» IL y III; 6 «Bell» 47 y 4 «Sikorsky» UH-19. 


15 «Venom» FB-4 y 


Fuerzas paramilitares. 


La Guardia Nacional, una fuerza de volunta- 


rios, con efectivos de unos 10.000 hombres, utili" -. 


zados principalmente para cometidos de seguridad 
interior. 
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ESPAÑA 


Africa, núm. 374, febrero 1973.— 
Portada. —Resumen de las actividades del 
Instituto de Estudios Africanos duran- 
te cl año 1972.—Uganda y el Presidente 
Amin.—¿Una nueva zona del franco?, 
la cooperación de Francia con Africa.— 
Turquía nacién-eje entre Oriente y Oc: 
cidente.—Vida  hispanoafricana. — Penín- 
sula.—La exposición del pintor Alberto 
Pezzi revalida valores.—Plazas de Sobe- 
rania: Crónica de Ceuta.—Crónica de 
Melilla, —Sahara: Las telecomunicaciones, 
en pleno desarrollo.—Información Afri- 
cana: Con la firma de nuevos tratados 
un nuevo paso en la cooperación de la 
U, R. S. S. y Marruecos.-—La derrota 
de una diplomacia.—Atención a Gadafi. 
Aumenta la tensión guerrillera fronteri- 
za entre Zambia y Rodesia.—Incremento 
de la presencia de China comunista en 
el Sureste  africano.—Mundo islámico: 
Ánuar el Sadar y la encrucijada política 
próximo-oriente.—Momento crucial para 
la fe de Federación Socialista Arabe.— 
Hacia una guerra de desgaste en el fren- 
te sirio.—Congreso palestino en El Cai- 
ro.—Noticiario Económico: Las relacio: 
nes hispana-africanas en 1972.—Noticia- 
rio.—Publicaciones.—Legislación. 


Africa, núm. 375, marzo 1973.—Por- 
tada.—La paz en el Oriente Medio pasa 
por cl canal de Suéz.—España y el 
lcdam.—Un gran poeta  hispanc-musul- 
mán del siglo XIW.—-Pluralidad y diver- 
sidad en el socialismo árabe.—En torno 
al nerinlo de Hannon. ¿Xammix? ¿Li- 
xus? — Vida  hispanoafricana: Península: 
El alma africana, en su arte plástico. — 
Plazas. de Soberanía: Crónica de Ceuta. 
Crónica de Melilla.—Sahara: Cúera. la 
eiidad más al sur del desierto español. 
Información africana: Conyo-Brazzaville: 
hucha contra la herejía política.—Africa 
quiere tratar de tú a Europa. Túnez: 
buenas persnectivas para el nuevo plan 
cuntrienal —Los dilemas del Africa aus- 
rral, — Mundo Islámico: propuestas y 
mensaleros en torno a una paz orien- 
tal.—Las perspectivas en Oriente Medio: 
Se acerca el momento de decir sí o "no 
a li naz.—Agresión en el cielo de Si- 
rai—En Omán. fuerzas de seguridad 
dercubren una red de células de guerri- 
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lleros.—Noticiario Económico: La VIII 
edición de la Feria del Atlántico.—No- 
rticiario.—Publicaciones.—Legislación 


Avión, enero, 1973.-—Núm, 323.—- 
El arte de volar en el antiguo Egipto.— 
Lanzadera espacial.—La RAF hoy Cll). 
El HR-100-320 «Pierre Robin».—Beeche- 
raít Hawker  125-600.—Commodore Jet 
Eleven 23.—Cosas de mi archivo.—lil 
Campeonato Alemán de Motoveleros.— 
Curso de radiofonista internacional de 
aeronaves (1).—La aviación en los ser: 
llos.—Trofeo Julio Toledo de R/GC.—- 
Los helicópteros llegaron ya. 


Avión, núm. 324, febrero 1973.—Cin- 
cuenta aniversario del primer vuelo del 
autogiro La Cierva.—El milagro de la 
aviación militar en Suecia.—El C-130 
«Hércules» (Aviones para España).— 
Personalidad.-—Boletin Oficial del RACE. 
130-105 para la Guardia Civil, —Avia- 
ción Comercial.—La industria aeromode-: 
lista mundial. —VI Trofeo Reyes de San 
Sibastián.—VIl Trofeo «Julio Toledo» 
1973 .—e«GCipsi», planeador sencillo (Pla- 
no).—Campconato de España 1972.— 
Relación definitiva de concursos  pun- 
tuables para el campeonato de España 
1973.—Curso de radiofonista internacio- 
nal de aeronave (1l).—La Aviación en 
loa sellos, 


Ejército, número 397, febrero 1973.— 
La Pascua Militar.—Clausura del primer 
curso de la 1. M. E. C.—Temas generales: 
Calidoscopio internacional. —Escritores mi: 
litares: El Coronel Cadalso.—Waterlon, 
encrucijada entre dos  mundos.—Tenas 
profesionales: Brigadas divisionarias de 
Intervención..—Los Carros de Combate. 
Estudio sobre el presente y futuro de 
los mismos.—Información: Opinando so- 
bre la Revista Ejército.—Ejército contes- 
ta a sus colaboradores.—El Ejército Ruso 
ante la Revolución de octubre.—AÁrmas 
nucleares tácticas para Europa.—Reper- 
cusiones politicas del  ¡¿rmamento.—La 
guerra indo-pakistani.—Desarrollo de la 
actividad española.—Miscclanea y glosa. 
Filatelia Militar.—Información bibliográ- 
fica. 


Ejército, núm, 398, marzo de 1973.— 
Nuestra portada. — Temas generales. — 
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Calidoscopio internacional. —Empleo de la 
violencia urbana por la Subversión.— 
La acción Psicológica de las Fuerzas Ar- 
madas.—Escritores Militares: El Tenien- 
te General Luis Bermúdez de Castro.— 
Geopolítica del sudeste asiático (Viet- 
nam).—Temas profesionales. — Operación 
«PLUTON 72» Paso del embalse de 
Alarcón.—Información.—Táctica de In» 
fantería: Tendencia en vehículos acora- 
andos.—El tirador de combate: Métodos 
de adiestramiento en la Infantería Bri- 
tánica,.—El helicóptero en el combate 
terrestrc.—La instrucción de las trípula- 
ciones de los carros de combate.—¿Puede 
reducirse el periodo de Servicio en Fi- 
las? Eutrapelias Anfíbias.—Notas breves: 
Nuevo sistema infrarrojo.—Visores noc: 
turnos: información Pilkingron.—Desarro- 
lo de la actividad española.—Miscelónea 
y  glosa.—Filatelia  militar.-—Información 
biblicgráfica, 


Flaps, núm. 154.—Biblioteca Aeronáu- 
tica, —Actualidad gráfica.—Igor 1. Sikors- 
ky, 1889-1972. — La regia acronáutica: 
Á as, italianas en la segunda Guerra Mun- 
dial (XIV). .—Fuerza aérea española, 
1972 (5, parte) BO-105 para la Guar- 
dia Civil.—La exploración de Venus por 
cl «Vencra-8».-—Lo3 gigantes. —Aeromo- 
drlismo: «Milano AM-1».—VII Trofeo 
«lulio Toledo» 1973.—Normas de  Se- 
guridad para los aeromodelos de vuelo 
libre —Relación definitiva de concursos 
puntuables para el campeonato de Espa- 
ña de 1973.—Album de fichas: Royal 
abs Factory S. E, 5,—Albatros D. 


Flaps, núm. 155. — Noticias. — F-15, 
nuovo caza de superioridad aérea para la 
U. S, Air Force.—Beecheraft 1973.—La 
regía aeronáutica: Alas italianas en la 
segunda Guerra Mundial (XV).—Los ex- 
perimentos científicos del «Apolo 17». — 
Album de fichas: Kawvasaky Ki-45 «Tor- 
yu». — Messerschmitt BF 110. — Fuerza 
aereas española, 1973 (6.2 parte).—Aero- 
modelismo: «Sizam».—¿Hacemos  carre- 
ras? —Siebel Si 201.—Efemérides, 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
número 127, septicmbre-octubre de 1972. 
Editorial. —Cartas al Director.—Entrevis- 
tion don Francisco Garcia Moreno.— 
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Asamblea. —Mientras beben preguntamos. 
Cena de la A. l. A.—El «Tristaro de 
Lockheed se presentó en Madrid.—Los 
medios de financiación externa de la 
empresa.—La obsolescencia.—Boletín de 
la CONIE.—Notas  neroespaciales.—Bo- 
letín Atecma.-—Libros, 


Revista General de la Marina, núme: 
ro 184, febrero de 1973.—Temas gene: 
rales: ¿Ha cambiado la doctrina de la 
Iglesia sobre la Guerra?—Temas profe- 
sionales: La desconcentración de faculta- 
des para la contratación administrativa 
en la Armada.—La Defensa Nacional y la 
Informática. —Canales de sonido en los 
Océanos.—Nota Internacional, — Miscela- 
nea.—Informaciones diversas.—La Pascua 
Militar en el Ministerio de la Marina.— 
Noticiario.—Libros y Revistas, 


'Revista General de la Marina, Tomo 
184, marzo 1973:—Temas generales: Me- 
morias de un agregado naval. —Crisis de 
una profesión.—Posibles nombres para 
nuevas unidades.—Aspectos Psicológico: 
sociales de la amenaza nuclear en los 
Estados Unidos. — Nota Internacional: 
Epistolario: Por una Revista más ame 
na.—Historias de la Mar: El pez más 
grande del mundo.—Miscelanea.—Infor- 
maciones diversas: Inauguración del XI 
salón náutico internacional de Barcela- 
na.—Homenaje a la primera fundación 
española en el estrecho de Magallanes. 
Noticiario.—Libros y Revistas, 


Spic, núm. 81, marzo 1973.--—-Una 
frágil seguridad.—Panorama de la Avia- 
ción Comercial. —El Carnaval de Panamá. 
Mi página.—En Andalucía grandes ma- 
niobras de Iberia.—S. O. S. de la Hos- 
telería madrileña.—VII Cena de Gala del 
Turismo.—Desde la Costa del Sol.-- 
Asamblea Internacional. Alquiler de Co 
ches. —500 Aniversario de Nicolás Co- 
pérnico.—Otras Secciones, Estación tet- 
minal de Barajas. —Calendario Skal.—Pu- 
blicaciones.—Viajar es vivir más.—Luto 
en la Aviación española.—Devaluación 


del dólar.—PFotonoticias. — Turismo  ex- 
tranjero. — Ibermundo. — Concursos.— 
Por Telex.— Actualidad  turística.—Hos- 
telería.—News. — Carga internacional. —- 


Información maritima. — Sobre  railes.— 
Ferias y Congresos y Pasatiempos, 


ARGENTINA 


Aeroespacio, núm, 363, diciembre 1972, 
Este mes.—Aeronoticias. — Astronoticias. 


Aerolíneas Argentinas y el Derecho de 
Crecer.—Bajo el signo de la Coopera- 
ción Europea.—Farnborough Europe 1972, 
Actividad fotográfica Espacial y Lunar 
de los EE. UU..—El Rolls-Royce RB-211. 
Ayer, Héroes; Hoy desconocidos. — El 
Bolkow  105.—Lanzadera  Espacial.—Cn- 
Scan.—Dialogando con el premio Padi- 
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